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Origenes. 
Desarrollo del B-29. 


Planeando el bombardeo del Japón 1940-19: 


La batalla de Kansas, 

El primer ataque de los B-29 contra el Japón. 

La campaña aérea fuera de China. 

La incursión a Hankow y el fin de las operaciones en China. 
Los B-29 atacan desde las Marianas 

Tokio... tan brillante como una salida de sol 

Misiones de apoyo e incursiones sobre ciudades 

El Enola Gay y el Bock's Car. 
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El bombardero estratégico B-29, la más 
poderosa, la más destructiva arma de la 
Segunda Guerra Mundial, tenía sus an- 
tecedentes en la Gran Guerra de 1914- 
1918. Durante este primer conflicto 
mundial, Alemania hizo historia con la 
primera fuerza de bombardeo estraté- 
gico, como el teniente coronel Raymond 
H. Fredette, ha señalado tan aguda- 
mente, en la Primera Batalla de Inglate- 
rra. Los pilotos alemanes atacaron el te- 
rritorio inglés, desde bases belgas, con 
diversos tipos de aviones, incluso el 
bombardero Giant, el cual tenía una 
envergadura, solamente 0,91 metros 
más corta que el B-29. Empezando con 
su primer ataque del 19 al 20 de enero 
de 1915 los dirigibles y bombarderos 


Arriba: El Gotha Gill de 1916, el predece- 
sor inmediato del GIV, que se hizo cargo 
del bombardeo estratégico de Inglaterra 
en el verano de 1917. Abajo: El Zeppelin 
L.48, destruido, mientras conducía cinco 
aeronaves, en un ataque contra Londres, 
en la noche del 16 al 17 de junio de 1917. 


alemanes Gotha y Giant arrojaron 270 
toneladas de explosivos sobre Londres y 
otras regiones de Inglaterra, matando 
más de 1.400 personas. La reacción bri- 
tánica fue dura y condujo, entre otras 
cosas, a la formación de un Ministerio 
del Aire y unas Reales Fuerzas Aéreas 
separadas y a la creación de una Fuerza 
Aérea Independiente en Francia, en ju- 
nio de 1918 al mando del general de di- 
visión Hugh Trenchard. La primera mi- 
sión de Trenchard fue devolver el golpe 
a los alemanes del mismo modo. Tripu- 
lando aviones De Havilland y Handley 
Page, la Fuerza Aérea Independiente 
atacó durante los últimos meses de la 
guerra, los centros industriales alema- 
nes de Mannheim, Karlsruhe, Frankfrut, 
Coblenz y Stuttgart. En conjunto arro- 
jaron unas 550 toneladas de bombas so- 


bre Alemania, matando aproximada- 
mente 700 personas. Cuando la guerra 
acabó, Trenchard estaba preparando 
una incursión sobre Berlín. 

Al erear un arma aérea independiente, 
el Gobierno inglés puso en práctica las 
recomendaciones presentadas por un 
comité encabezado por el general Jan 
Christiaan Smuts, el famoso dirigente 
sudafricano. En su informe, hacía ver la 
posibilidad de usar la nueva arma aérea, 
como un medio independiente en las 
operaciones militares, señalando que, a 
diferencia de la artillería, una flota aé- 
rea podía llevar a cabo amplias opera- 
ciones lejos, e independientemente del 
Ejército y la Armada. Tan lejos como 
actualmente podría preveerse, no hay 
límite, en absoluto, en la escala de su fu- 
turo uso independiente. Y no puede es- 


tar lejano el día en que las operaciones 
aéreas, con su devastación de las tierras 
enemigas y la destrucción de los centros 
populosos e industriales en vasta escala, 
Nleguen a ser las principales operaciones 
de guerra, a las que las viejas formas 
operacionales militares y navales se ha- 
rán secundarias y subordinadas. 

No es sorprendente que este punto de 
vista encontrase poco apoyo entre los 
generales y almirantes de ambos lados 
del Atlántico. Ellos recusaron tanto la 
idea de operaciones aéreas indepen- 
dientes como la teoría de que al aero- 
plano se subordinarían alguna vez los 
ejércitos y las flotas. En Estados Unidos 
uno de los verdaderos creyentes en el 
poder aéreo, el general de brigada Wi- 
lliam «Billy» Mitchell —que había ser- 
vido con éxito como comandante aéreo 


en el Frente Occidental— acaparó los ti- 
tulares mundiales en 1921, cuando sus 
escuadrones hundieron un grupo de 
barcos de guerra alemanes capturados, 
durante unas pruebas de bombardeo en 
la Bahía de Cresapeake. Mitchell creía 
que el ejemplo británico bien merecía 
emularse, reclamando una fuerza aérea 
independiente estadounidense, y a des- 
pecho de la desaprobación de sus supe- 
riores incluyendo el general John J. 
Pershing, Jefe del Estado Mayor del 
Ejército. Pershing aclaró su punto de 
vista, en su informe final al Secretario 
de Guerra, el 13 de septiembre de 1924, 
el día antes de su retiro. El Servicio Aé- 
reo norteamericano, dijo, constituye 
«una ayuda esencial a los ejércitos en 
campaña» como un arma auxiliar, cu- 
yos mejores resultados se producirán, 
«por la más estrecha cooperación con 
las tropas detierra». 

Pershing desdeñó las demandas de los 
aviadores. Sus historias «de los estragos 
hechos en las ciudades e instalaciones 
enemigas» durante la guerra, se habían 
demostrado erróneas, dijo, las inspec- 
ciones terrestres habían encontrado los 
daños casi despreciables. Admitía, que 
en una futura guerra habría «daños algo 
mayores», por los bombardeos aéreos, 
pero los ejércitos deben, aún, reñir nues- 
tras batallas y para triunfar deberán 
vencer a las fuerzas contrarias» en tie- 
rra. En cuanto a la tan celebrada de- 
mostración de Mitchell en la Bahía de 
Chesapeake, Pershing alegaba que «los 
adelantos en la precisión de la artillería 
antiaérea, corrían parejos con los ade- 
lantosenla aviación». 

A pesar de estas críticas, Mitchell, no 
pudo abstenerse de publicar sus opinio- 
nes. Aún, después de ser sustituido de 
su empleo en Washington como subjefe 
del Servicio Aéreo y exiliado en San An- 
tonio, Tejas, se negó a que le impusie- 
ran silencio. En septiembre de 1925, 
cuando el dirigible de la Armada She- 
nandoah estalló, matando a su coman- 
dante y a otros trece hombres, Mitchell 
publicó una declaración en la prensa 
acusando a los altos mandos de la Ar- 


Handley Page 0/40, primer bombardero 
pesado británico construido realmente en 
gran número. A la izquierda se ve un 0400 
construido en Estados Unidos y equipado 
con motores Liberty. 


Teniente Donald Putt, que sobrevivió al 
accidente del B-299, prototipo del B-17, 
del que era copiloto, en 1935. 


mada y del Ejército de «incompetencia, 
negligencia criminal y de casi traidora 
administración de nuestra defensa na- 
cional». Conducido ante un consejo de 
guerra en Washington fue declarado 
culpable de insubordinación por un ju- 
rado de generales del Ejército que re- 
comendó fuera suspendido de grado, 
mando y servicio con confiscación de 
toda paga y gratificación durante cinco 
años. Poco después en enero de 1926 el 
presidente Calvin Coolidge, aprobó la 
sentencia. Mitchell renunció a su cargo 
en el Ejército, para llevar su pleito en 
favor del poder aéreo ante el pueblo 
norteamericano. 

En la era posterior a Mitchell, a finales 
de la década de 1920 el Servicio Aéreo 
fue reorganizado como el Cuerpo Aéreo 
del Ejército pero con pocos cambios rea- 
les en su situación. Sus seguidores, sin 
embargo, encontraron algún consuelo 
en los continuos adelantos de la tecno- 
logía aeronáutica. Para Cuerpo Aéreo 
fue un éxito notable la construcción, 
comenzada en 1930, del bimotor B-9, el 
primer bombardero totalmente metá- 
lico del mundo como el B-29, era un 
producto de la compañía de aviación 
Boeing de Seattle, Washington. Después 
del vuelo del primer modelo experimen- 
tal en abril de 1931, Boeing entregó el 
avión en Wright Field, Dayton, Ohio 
—el centro de pruebas y desarrollo del 
Cuerpo Aéreo. Impresionando por sus 
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características, logró una velocidad 
máxima de 300 kilómetros por hora a 
1.800 metros de altura—. El ejército 
compró el prototipo y encargóseis más, 

El B-9, sin embargo, fue rápidamente 
reemplazado por otros dos bombarderos 
construidos por la Martin Company de 
Denver, Colorado. Uno fue el B-10, un 
prototipo totalmente metálico, con tren 
de aterrizaje retráctil. Durante las prue- 
bas en Wright Field en julio de 1932, el 
avión voló a una velocidad máxima de 
315 kilómetros por hora a 1.800 metros. 
Después de que se le instalaron nuevos 
motores, en octubre de 1932 voló a 330 
kilómetros por hora a 6.400 metros. Im- 
presionado por esta superior caracterís- 
tica, el Cuerpo Aéreo ordenó, el 17 de 
enero de 1934, la producción de 48 B-10 
a un costo de 2.440.000 dólares. Perfec- 
cionamientos adicionales introducidos 
posteriormente en el avión, aumentaron 
su velocidad máxima a 340 kilómetros 
por hora y su techo de servicio a 7.350 
metros. El avión era capaz de transpor- 
tar una carga máxima de bombas de 
unos 1.000 kilogramos. El segundo 
bombardero Martin, el B-12 no demos- 
tró ninguna característica significati- 
vamente superior y el Cuerpo Aéreo de- 
cidió comprar un número importante de 
B-10, 

De este modo, de 115 aviones encar- 
gados en el año fiscal de 1934, noventa y 
uno fueron B-10B. Estos bombarderos 
Martin estaban todavía en servicio en 
los escuadrones del Ejército cuando los 
japoneses atacaron Pearl Harbour. En 
1934 uno de los discípulos de «Billy» 
Mitchell, el teniente coronel Henry H. 
«Hap» Arnold, condujo una escuadrilla 
de diez bombarderos B-10 a Alaska en 
una demostración de la capacidad del 
Cuerpo Aéreo, para reforzar las posesio- 
nes norteamericanas por aire. Al retorno 
de su viaje de ida y vuelta de 13.100 ki- 
lómetros los aeroplanos volaron sobre el 
océano directamente desde Juneau, en. 
Alaska, a Seattle. También, en febrero 
de 1938, B-10 de las Fuerzas Aéreas chi- 
nas hicieron una incursión sobre Naga- 
saki lanzando octavillas explicando al 
pueblo que el «incidente chino» estaba: 
lejos determinarse. 

Mirando más allá del B-10 el Cuerpo 
Aéreo lanzó una nueva especificación, a 
principios de 1934, de un avión que 
transportase 2.000 kilogramos de bom- 


bas, doble que el B-10. Fue seleccionado 
un diseño presentado por la Douglas 
Aircraft, de Santa Mónica, California, 
designado B-18, y a la firma se le conce- 
dió un contrato por 133 bombarderos en 
enero de 1936. El Cuerpo Aéreo ordenó 
otro lote al año siguiente y para 1940, la 
mayor parte de los escuadrones de 
bombardeo del Cuerpo Aéreo estaban 
equipados con bimotores B-18 ó B-18A. 
Estos bombarderos bimotores tenían 
una velocidad máxima de 350 kilóme- 
tros por hora. 

Mucho antes que el B-18 llegase a ser 
operacional, oficiales de ingeniería del 
Wright Field redactaron planes para un 
bombardeo de gran radio de acción aún 
más avanzado. Su propósito era llevar 
a la práctica una orden misión de enero 
de 1933 del departamento de Guerra 
que autorizaba al Cuerpo Aéreo —pre- 
viamente limitado a la defensa aérea de 
las costas de los Estados Unidos y de 
sus posesiones ultramarinas, desde ba- 
ses terrestres— para que llevasen a cabo 
reconocimientos de gran alcance y ope- 
raciones «al límite del radio de acción 
de los aviones». Para extender estos lí- 
mites, el Cuerpo Aéreo propuso el desa- 
rrollo del «Proyecto A», un auión con 
8.000 kilómetros de autonomía y que 
podía transportar una carga de 900 ki- 
logramos de bombas. El Ejército aprobó 
el proyecto después que los oficiales del 
Cuerpo Aéreo señalaron que tales avio- 
nes podían ayudar a defender tanto las 
Hawai como Alaska. Un contrato por un 
único prototipo fue asignado a Boeing, 
que empezó a trabajar en el verano de 
1934. Cuando estuvo acabado este bom- 
bardero experimental cuatrimotor —de- 
signado XB-15— tenía una envergadura 
de 45 metros y un fuselaje de 26,50 me- 
tros de longitud. En cuanto fue fabri- 
cado, el gran peso del bombardero de- 
mostró ser excesivo para los motores 
disponibles. La velocidad máxima del 
XB-15 alcanzó sólo los 300 kilómetros 
porhora. 

Mientras estaba siendo montado, los 
ingenieros del Wright Field redactaron 
una especificación para un bombardero 
más modesto, de 3.200 kilómetros de au- 
tonomía, y que pudiese transportar una 
tonelada de bombas a la velocidad de 
400 kilómetros por hora, Boeing tam- 
bién acepto el contrato para este avión, 
designado XB-17, que voló por primera 


El general de brigada William «Bil 

chell demostró la capacidad ofensiva d 
bombardero en julio de 1921, cuando unos 
Martin NBS-1 hundieron el capturado aco- 
razado Osttriesland. 


vez el 28 de julio de 1935. Equipado con 
cuatro motores Pratt Whitney, el bom- 
bardero era notable por sus cinco em- 
plazamientos artilleros, que inmedia- 
tamente ganó la denominación de «For- 
taleza Volante». En sus pruebas preli- 
minares el XB-17 sobrepasó todas las 
especificaciones en velocidad, velocidad 
de subida, autonomía y capacidad de 
carga. El 30 de octubre de 1935, sin em- 
bargo, ocurrió un accidente fatal. Du- 
rante el despegue en otra serie de prue- 
bas, el prototipo se estrelló en Wright 
Field, matando al piloto de pruebas de 
Boeing Leslie Tower y al comandante 
del Cuerpo Aéreo P. Hill. Entre los que 
sobrevivieron estaba un joven piloto de 
pruebas e ingeniero, el teniente Donald 
L. Putt, quien más tarde desempeñaría 
E papel en el desarrollo del 
B-29. 

La pérdida del prototipo fue un duro 
golpe para el Cuerpo Aéreo. Reaecio- 
nando ante la tragedía, el Estado Mayor 
del Ejército redujo la orden de produc- 
ción del bombardero de sesenta y cinco 
a trece aviones. Con el tiempo, se elimi- 
naron las taras de la «Fortaleza Vo- 
lante» y era el único bombardero mo- 
derno en el inventario de los Estados 
Unidos cuando empezó la Segunda 
Guerra Mundial. La tecnología aeronáu- 
tica que llevaron al B-17 y sus predece- 
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sores contribuyó más tarde, sustan- 
cialmente al desarrollo del B-29. 

Mientras se hacían diversos perfec- 
cionamientos en los bombarderos de 
gran radio de acción mucha gente en 
Europa y América habían llegado a in- 
teresarse profundamente en el papel 
que los aviones militares podrían jugar 
en futuras guerras. Ya en 1923 el Con- 
greso de Juristas de la Haya intentó es- 
tablecer algunas normas en este te- 
rreno, con la declaración de que el bom- 
bardeo desde el aire «es lícito solamente 
cuando se dirige sobre objetivos milita- 
res» 

..«Había otros que creían que la segu- 
ridad de sus países podía asegurarse tan 
sólo, con la total abolición de la avia- 
ción militar. Los ingleses, que habían 
sufrido ataques aéreos durante la gue- 


El primer dirigible diseñado por la Armada 
de los Estados Unidos, el ZR-1, llamado 
más tarde USS. Shenandoah, visto (iz- 
quierda) volando sobre San Luis, se estre- 
lló, durante una tormenta, cerca de Ava, 
Ohio, el 3 de septiembre de 1925. Abajo: 
Las acusaciones de Billy Mitchell de «in- 
competencia y negligencia criminal» die- 
ron por resultado su consejo de guerra. 


rra, se mostraron reacios, no obstante, a 
apoyar un desarme aéreo total. En un 
borrador de tratado presentado a la 
conferencia de desarme de Ginebra el 19 
de marzo de 1933, sugirieron que todos 
los países »aceptaran la total abolición 
de los bombardeos aéreos (excepto con 
fines policíacos en ciertas regiones re- 
motas)«. Esta reserva obedecía al des- 
cubrimiento de lo útil que la aviación 
militar era en la vigilancia del imperio 
británico. La excepción inquietó al 
nuevo presidente de los Estados Unidos 
Franklin D. Roosevelt, quien mandó 
aviso a la delegación norteamericana en 
Ginebra de que su objetivo esencial 
«debía ser la prohibición de cualquier y 
todos los usos de la aviación en la gue- 
rra por tierra y mar». 

El 16 de mayo de 1933, en un llama- 
miento a los jefes de estado del mundo 
para un desarme práctico, Roosevelt in- 
sistió en que accedieran a eliminar to- 
das las modernas armas ofensivas por él 
catalogadas, tales como aviones milita- 
res, artillería pesada móvil, tanques y 
gases venenosos (la mayoría de esto ha- 
bía sido propuesto por los ingleses). Sin 
embargo, todos los esfuerzos de de- 
sarme posteriores a la Primera Guerra 


Mundial zozobraron contra la roca de la 
dictadura y el fascismo, ya desatados en 
el mundo. El camino a la Segunda Gue- 
rra Mundial fue marcado por la toma de 
Manchuria, por el Japón (1931-1932), la 
conquista de Abisinia por Italia (1935- 
1936), la reocupación del Rhin por la 
Alemania nazi (7 de marzo de 1936), y el 
estallido de la Guerra Civil española (ju- 
lio de 1936). En España, unidades aéreas 
alemanas de la Legión Cóndor de Hitler, 
destruyeron la ciudad de Guernica el 26 
de abril de 1937, usada como Herman 
Goering testificó más tarde como «un 
campo de pruebas parala Lutfwaffe». 
Dos meses después del bombardeo de 
Guernica, fuerzas chinas y japonesas 
chocaron cerca de Pekín, marcando el 
comienzo de una campaña total japo- 
nesa para desarraigar lo que Tokio de 
claró como «un movimiento desenfre- 
nado antijaponés y antiextranjero en 
China...». Desde el comienzo de la cam- 
paña las Fuerzas Aéreas japonesas 
bombardearon y ametrallaron numero- 
sas ciudades chinas, incluyendo Nan- 
king, Hankow, Nanyang y Chungking. 
Cuando las protestas norteamericanas 
contra estos ataques fueron ignoradas 
por Japón, el presidente Roosevelt pro- 
puso en una alocución a sus conciuda- 
danos, el 5 de octubre de 1937, que las 
haciones pacíficas del mundo tenían 
que tomar medidas para poner en cua- 
rentena a los agresores. Las complica- 
ciones de sus advertencias condujo a 
varios periódicos y senadores aislacio- 
nistas a exigir responsabilidades. La 
Federación Americana del Trabajo se 
declaró en contra de que los norteame- 


De particular importancia en la historia 
del desarrollo de los bombarderos de Es- 
tados Unidos fue el Martin 123 o XB-907, 
que tenía como distintivo más notable el 
almacenamiento interno de las bombas y 
ofrecia —para las normas contemporá- 
neas— unas características fenomenales. 
La versión definitiva de producción, 
B-108 (arriba, derecha) proporcionó la 
base de los componentes de bombardeo 
del Cuerpo Aéreo del Ejército hasta fina- 
les de los años treinta. El Douglas DB-1 
desarrollado en competición con el 
Boeing 299, fue puesto en producción 
como el B-18 (derecha), solamente se 
contrató un reducido número del mucho 
más revolucionario competidor Boeing 
para su evaluación. 
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El Boeing 294 voló el 15 de octubre de 1937 como el XB-15 (arriba y abajo) y fue el avión 
mayor y más pesado construido en los Estados Unidos hasta aquel momento. Se reveló 
falto de potencia y sirvió duranta toda su vida como transporte hasta que fue dese- 
chado en 1945. Derecha: El Boeing 299, prototipo de la serie del B-17, rodando antes del 
primer vuelo de prueba el 28 de julio de 1935. Posteriormente se le designó en forma no 
oficial, como el «XB-17»; de hecho, a este avión nunca se le aplicó una designación 
militar. 


ricanos se comprometieran en ninguna 
guerra extranjera. 

Aunque preocupado por China, la 
principal atención de Roosevelt estaba 
en Europa, donde Inglaterra y Francia 
—paralizadas por su temor al creciente 
poderío de Alemania— se mantenían al 
margen, en marzo de 1938, mientras 
Hitler incorporaba Austria al Tercer 
Reich. Seis meses después, en Munich 
los vencedores de la Primera Guerra 
Mundial consintieron en el desmem- 
bramiento de la República checoslo- 
vaca por Hitler. A muchos norteameri- 
canos les pareció inexplicable el apaci- 
guamiento por los ingleses y franceses 
del dictador alemán. Un miembro del 
Parlamento, Winston Churchill, diri 
giéndose al pueblo de los Estados Uni- 
dos en octubre de 1938, dio una re: 
puesta parcial cuando señaló «las gra- 
ves desventajas prácticas» de las socie- 
dades parlamentarias frente a los esta- 
dos totalitarios, más el «chantaje del 
poder del bombardeo aéreo El escri- 
tor Walter Lippman fue más explícito. 
Los norteamericanos podrían pregun- 
tarse cómo se encontrarían, dijo, si una 
poderosa fuerza aérea enemiga estu- 
viera basada a menos de una hora de 
Washington, Nueva York, Boston, De- 
troit, Pittsburgh y Chicago «confiada en 


su capacidad para herir o matar entre 
30.000 645.000 personas en un ataque. 

El desarrollo del B-29 —y de la bomba 
atómica— fue una consecuencia directa 
de los traumáticos sucesos que tuvieron 
lugar en Europa en 1938 y posterior- 
mente. El presidente Roosevelt había 
advertido que el dictador alemán se va- 
lía de la Luftwaffe como arma de chan- 
taje político y decidió reforzar el arma 
aérea norteamericana. A finales de sep- 
tiembre de 1938, es una de sus primeras 
medidas para preparar a los Estados 
Unidos, ordenó un estudio de la indus- 
tría aeronáutica nacional para determi- 
nar si podía aumentar su capacidad 
para la fabricación de 15.000 aviones 
anuales. Proyectaba reforzar el poder 
aéreo de los Estados Unidos a un punto 
en que pudiera defender la nación y el 
hemisferio occidental contra cualquier 
agresor o grupo de agresores. Según el 
general de división «Hap» Arnold, que 
entonces actuaba como jefe del Cuerpo 
Aéreo del Ejército y fue consultado por 
la Casa Blanca sobre estas cuestiones, 
Roosevelt expresó la convicción de que 
una fuerza aérea era «la única cosa que 
Hitler comprendía». El más íntimo con- 
sejero del presidente, Harry Hopkins y 
el general George C. Marsall, que pronto 
sería nombrado jefe del Estado Mayor 
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Una torreta de dos ametralladoras movida a motor, inmediatamente detrás de la cu- 


bierta de vuela, otra similar accionada por control remoto en la penza del fuselaje y una 
torreta «Stinger» en el cono de la cola caracterizaban a la versión B-17E de la Fortaleza 


Volante. El primer B-17E (arriba) el 5 de septiembre de 1941, Un avión de produc- 
ción posterior, un B-17F-70 en misión sobre Europa, se ve (abajo) con las compuertas 


del compartimento de bombas abierto. 


, : y HR = 

Un B-17F-100 (arriba) fue equipado con una torreta bajo la proa revisándose a la vez las 
posiciones artilleras de los laterales del fuselaje; esto se consideró suficiente para 
justificar una nueva designación de serie, convirtiéndole en el prototipo para el B-17G, 
tima versión de producción de las series del B-17 que se construyó en gran número. 
a primera versión de producción de la Fortaleza Volante, el B-178 (abajo) voló el 27 de 
junio de 1939 y se construyeron treinta y nueve para el Cuerpo Aéreo del Ejército. 


Izquierda: El general de división Henry H. 
«Hap» Arnold, un precoz defensor del uso 
de los bombarderos pesados estratégi- 
cos. Arriba: El primero de tres prototipos 
XB-29 Superfortalezas. Voló por primera 
vez en Seattle el 15 de septiembre de 
1942 con Edmund «Eddie» Allen en los 
mandos. 


del Ejército, también llegaron a ser fir 
mes abogados del poder aéreo. 

El 4 de enero de 1939, en un mensaje 
al Congreso, el Presidente explicó por 
qué era necesario aumentar sustan 
cialmente la potencia aérea de Nortea- 
mérica. El mundo, dijo, se había di 
rrollado tan poco «y las armas ofensivas 
tan rápido que ninguna nación puede 
estar a salvo en sus deseos de paz mien- 
tras que cualquier poderosa nación 
rehuse zanjar sua agravios en la mesa 
del Consejo. Pero si algún gobierno eri- 
zado con instrumentos de guerra insiste 
en políticas de fuerza, la única salva- 


guardia está en las armas». Poco des- 
pués, Roosevelt envió una petición al 
Congreso para la asignación de 300 mi- 
llones de dólares para comprar «varios 
tipos de aviones para el Ejército», lo 
cual proporcionaría un aumento míi- 
nimo de 3.000 aviones. (En la época de 
Munich, el inventario del Cuerpo Aéreo 
totalizaba unos 1.800 aviones, un-tercio 
de los cuales estaban anticuados). 

Después de varios meses de debate, 


durante el cual los aíslacionistas del 
Congreso alargaron las discusiones 
hasta que Hitler rompió el punto 


muerto, ocupando el resto de Checoslo- 
vaquia, el 3 de abril de 1939 los legisla- 
dores autorizaron al Ejército a comprar 
3.000 nuevos aviones y elevaron a 5.500 
aviones el límite autorizado al Cuerpo 
Aéreo. Los fondos entregados más tarde 
por los comités de asignaciones incluye- 
ron el dinero inicial, que el Cuerpo Aé- 
reo usó para comenzar a trabajar en el 
B-29. 
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Desarrollo 


-29 


Para empezar la tarea de trazar y dis- 
poner el desarrollo y programa de pro- 
ducción de un avión de gran radio de 
acción el general Arnold solicitó el con- 
sejo de los aviadores más experimenta- 
dos, incluido Charles Lindbergh, que 
acababa de volver a la patria, en abril 
de 1939, después de vivir varios años en 
Inglaterra y Europa. Mientras, en ul- 
tramar Lindbergh realizaba una gira por 
las instalaciones y servicios de la avia- 
ción alemana por invitación de Herman 
Goering, observó los ejercicios de la 
aviación de la Luftwaffe y se fue com- 
pletamente impresionado por el poderío 
aéreo alemán. Considerado pronazi por 


muchos de sus compatriotas de aquella 
época, se uniría más tarde a los aisla- 
cionistas, argumentando que los Esta- 
dos Unidos no deberían tomar parte en 
los disturbios europeos, Arnold, sin em- 
bargo, estaba fundamentalmente inte- 
resado en lo que Lindbergh tenía que 
decir sobre los adelantos aeronáuticos 
alemanes. Durante sus conversaciones 
privadas en la primavera de 1939, Lind- 
bergh expuso que había informado pri- 
vadamente al gobierno del Primer Mi- 
nistro Neville Chamberlain que el pode- 
río alemán era mayor que el de todas las 
naciones europeas combinadas y que 
Hitler tenía en sus manos la destrucción 
de cualquier gran ciudad del continente 
odeGran Bretaña. 

Impresionado por su conocimiento de 
los avances tecnológicos alemanes, Ar- 
nold pidió al famoso aviador cooperara 
con una junta para determinar qué 
equipo debería lograr o desarrollar el 
Cuerpo Aéreo mientras se procedía al 
desarrollo de sus fuerzas. Lindbergh 
aceptó la misión y varios días después 
se incorporó al servicio activo como co- 
ronel de la reserva. Su primera tarea fue 
recorrer las instalaciones aeronáuticas 
de la nación, donde se reunió con inge- 
nieros y constructores aeronáuticos nor- 
teamericanos, y discutió los últimos 
adelantos en Europa. A principios de 
mayo de 1939 se unió a la junta especial, 
dirigida por el general de brigada W. G. 
Kilner, que incluía otros tres oficiales, 
todos los cuales llegaron más tarde a 
generales. Teniente coronel Car «Too- 
hey» Spaatz, teniente coronel E. L. 
Naiden y comandante A. J. Lyon. Ar- 
nold encargó a la junta examinara las 
características de todos los tipos de avio- 
nes y recomendase los cambios que el 
Cuerpo Aéreo debería hacer en sus soli- 
citudes y programas de desarrollo. 

La junta comenzó su trabajo el 5 de 
mayo, y presentó para finales de juni 
un amplio informe que perfilaba proye: 
tos, proponiendo su iniciación al Cuerpo 
Aéreo para obtener equipos, armas y 
aviones avanzados para el año 1%44. 


Una Fortaleza Volante B-17G de la 8* 
Fuerza Aérea, dejando al paso estelas y 
con las compuertas del compartimento de 
bombas abiertas, comienza su pasada de 
aproximación al objetivo, en algún lugar 
de Alemania. 
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Una de estas recomendaciones intere- 
saba el desarrollo de varios bombarde- 
ros medios y pesados de gran radio de 
acción. El informe Kilner-Lindbergh, sin 
embargo, esiaba bajo revisión cuando el 
1 de septiembre de 1939 Hitler inició la 
Segunda Guerra Mundial con un ma- 
sivo ataque por tierra y aire contra Po- 
lonia. Aquel mismo día el presidente 
Roosevelt publicó una llamada a todos 
los beligerantes para que evitasen «el 
inhumano salvajismo del bombardeo 
desde el aire de civiles en lugares no for- 
tificados...». (El 1 de diciembre también 
apeló a la Unión Soviética, que entonces 
estaba atacando a Finlandia, para que 
prometiera que no recurriría al bombar- 
deo aéreo de civiles). Estas llamadas 
fueron hechas en vano. En el caso de la 
breve lucha de Polonia, unos 1.200 cazas 
y bombarderos alemanes destruyeron 
expeditivamente la Fuerza Aérea po- 
laca. Luego prosiguieron con otras mi- 
siones en apoyo de las divisiones Panzer 
y a continuación bombardearon Varso- 
via y otras ciudades en Polonia. El 17 de 
septiembre se selló el destino del país 
cuando la Unión Soviética la invadió 
desde el Este. Diez días después, tras 
haber sufrido un severo bombardeo aé- 
reo y artillero, Varsovia capituló ante 
los alemanes. Durante el mes de sep- 
tiembre y muchos otros después, Ingla- 
terra y Francia —que habían declarado 
la guerra a Alemania pero que temían 
'empeñarse con el enemigo en un bom- 
bardeo mutuo de ciudades— se autoli- 
mitaron al lanzamiento de octavillas de 
propaganda. 

Como los alemanes y rusos se pusie- 
ron a ocupar sus nuevas conquistas, allí 
empezó aquel descolorido periodo cono- 
cido en la historia como la «guerra de 
pega» enelinvierno de 1939-1940. 

Este fue el motivo que impulsó al 
Cuerpo Aéreo del Ejército a adquirir un 
verdadero bombardero pesado de gran 
radio de acción (V.L.R.). El 10 de no- 
viembre de 1939, Arnod reclamó for- 
malmente autorización para contratar 
investigaciones sobre tal avión. Fue 
aprobada el 2 de diciembre e inmedia- 
tamente se enviaron instrucciones a 
Wright Field para la redacción de un es- 
tudio sobre las características militares 
deseadas. El autor de este documento 
fue el capitán Donald L. Putt, el piloto 
de pruebas y oficial de ingenieros que 


había sobrevivido al accidente del pro- 
totipo del B-17 en octubre de 1935. El 29 
de enero de 1940 se envió el informe 
completo a varios fabricantes de avio- 
nes con una «petición de datos». Cuatro 
firmas, Boeing, Lockheed Aircraft, Dou- 
glas y Consolidated Aircraft, respondie- 
ron en el espacio de un mes con infor- 
mación de diseños preliminares de in- 
geniería y oferta de contratos. Estos da- 
tos llegaron, sin embargo, después que 
el Cuerpo Aéreo descubrió —sobre la 
base de las últimas noticias sobre las 
operaciones aéreas de combate en Eu- 
ropa— que muchos de los aviones nor- 
teamericanos existentes estaban peli- 
grosamente anticuados. Todos los beli- 
gerantes parecían estar adoptando de- 
pósitos de gasolina blindados o a 
prueba de fugas o ambos. Los franceses 
habían retirado de sus unidades de 
combate varios aviones de caza y bom- 
bardeo norteamericanos hasta que sus 
depósitos de gasolina no estuvieron pro- 
tegidos con blindajes. Los británicos es- 
taban añadiendo protecciones blinda- 
das para las tripulaciones de sus bom- 
barderos y tomando medidas para re- 
forzar el armamento de sus aviones. 

Sobre la base de esta información, el 
Cuerpo Aéreo requirió, el 4 de abril de 
1940, a los licitadores del V.L.R. para 
que volvieran a presentar sus propues- 
tas, incluyendo en sus previsiones depó- 
sitos a prueba de fugas, planchas de 
blindaje, torretas artilleras múltiples y 
cañones y ametralladoras de mayor ca- 
libre. Las ofertas revisadas recibidas en 
Wright Field en mayo fueron evaluadas 
por una junta de oficiales, encabezada 
por el coronel (después general de divi- 
sión) Oliver P. Echols, jefe del Mando de 
Material. La junta seleccionó finalmente 
a Boeing y Lockheed como los vencedo- 
res de la competición; el diseño Boeing 
(modelo 345), no obstante, fue conside- 
rado como la oferta principal. Proponía 
un enorme avión con una envergadura 
de 43 metros y una longitud de fuselaje 
de 28,35 metros. Se esperaba que el 
bombardero tuviese una velocidad má- 
xima de 615 kilómetros por hora a 7.600 
metros, una autonomía de 11.000 kiló- 
metros y fuese capaz de transportar 900 
kilogramos de bombas. 

Además montaría diez ametralladoras 
de 12,7 milímetros en cinco posiciones y 
un cañón de 20 milímetros en la cola. El 
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General de división Carl «Toovhey» A. 
Spaatz, un anticipado proponente de la 
doctrina del bombardeo estratégico. 


Coronel Charles A. Lindbergh, «Lucky 
Lindy», fue profundamente impresionado 
por la capacidad de bombardeo de la 
Luftwaffe. 
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Cuerpo Aéreo designó al modelo Boeing 
como el X-29, y al capitán Putt como 
oficial del proyecto. 


El 4 de junio de 1940 Arnold aprobó la 
adjudicación de contratos a Boeing y 
Lockheed para construir maquetas de 
madera de sus diseños y probarlos en 
los túneles de viento. También dispuso 
que el Mando de Material negociara 
precios y entrega de dos prototipos de 
cada fabricante y añadiesen a los con- 
tratos una opción del Cuerpo Aéreo 
para comprar doscientos bombarderos 
adicionales de cada modelo. Para el 24 
de agosto Boeing había terminado las 
pruebas de su diseño en el túnel de 
viento. Su informe fue aceptado por el 
Cuerpo Aéreo, y Arnold recomendó al 
subsecretario de Guerra, Robert J. Pat- 
terson, que aprobase un contrato adi- 
cional que cubriese la construcción de 
una maqueta de madera a tamaño na- 
tural y la obtención de dos XB-29 a un 
costo de 3.615.000 dólares. Patterson 
aprobó el contrato propuesto el 6 de 
septiembre de 1940. Lockheed, por otra 
parte, en esta época decidió abandonar 
los bombarderos para especializarse en 
la manufactura de aviones de caza. En- 
tonces, el Cuerpo Aéreo adjudicó un 
contrato paralelo de bombarderos 
V.L.R. a un tercer postor, Consolidated 
Aircraft, designando su diseño como el 
XB-32. Este avión, sin embargo, nunca 
entró en producción en masa, y sólo 
quince actuaron durante la guerra. 

Durante el período de nueve meses, en- 
tre noviembre de 1939, cuando Arnold pi- 
dió autorización al departamento de 
Guerra para inictar los estudios del bom- 
bardero pesado, y septiembre de 1940, 
cuando los contratos del X'B-29 fueron 
adjudicados, el mapa político de Europa 
había sido cambiado violentamente por 
las tropas de Hitler. En abril de 1940 sus 
fuerzas armadas invadieron y conquista- 
ron Dinamarca y Noruega y en mayo se 
abrieron camino a través de Holanda 
y Bélgica. La combinación Panzer- 
Luftwaffe demostró ser tan devastadora 
en los Países Bajos y Francia, como lo 
había sido en Polonia. Reaccionando 
ante estos asombrosos y terroríficos su- 
cesos, el presidente Roosevelt envió un 
mensaje al Congreso el 16 de mayo requi- 
riendo la producción de 50.000 aviones de 
combate anuales, una propuesta que pa- 
reció increíble, ya que los norteamerica- 


General de brigada Walter G. Kilner, quien 
encabezó una junta especial que analizó 
las necesidades futuras del Cuerpo Aé- 
reo 


| de brigada Kenneth B. Wolfe, es- 
trechamente asociado con el desarrollo 
del B-29, posteriormente se refirió a la 
Superfortaleza como un «juego de tres mil 
millones de dólares». 


nos no habían construido en los treinta y 
cinco años anteriores más de 40.000 avio- 
nes. La decisión de Roosevelt de aumen- 
tar la producción aeronáutica no tuvo 
efecto, sin embargo, sobre los sucesos de 
Europa. A principios de junio de 1940 los 
ingleses se habían arreglado para librar a 
la mayor parte de sus tropas de las playas 
de Dunkerque. Para el 10 de junio París 
estaba en las manos de los nazis y con la 
mayoría de Europa bajo su control, Hitler 
esperaba las demandas de pazbritánicas. 

El presidente y sus ayudantes estaban 
grandemente afectados por los cambios 
en el escenario europeo, La opinión que 
sobre los sucesos expresó a un comité del 
Congreso en agosto de 1940 el nuevo se- 
cretario de Guerra, Henry L. Stimson, fue 
que: 

«Hoy día el poder aéreo ha decidido el 
destino de las naciones. Alemania, con 
sus poderosas flotas aéreas, ha vencido 
un pueblo tras otro. En tierra, grandes 
ejércitos han sido movilizados para resis- 
tirla, pero cada vez fue el poder aéreo adi- 
cional el que decidió el destino de cada 
nación individualmente... (como conse- 
cuencia) estamos en medio de una gran 
crisis. El factor tiempo es nuestro obstá- 
euloprincipal.» 

Con crecientes temores sobre la propia 
seguridad de Norteamérica, los planifi- 
cadores del Cuerpo Aéreo —mientras 
arreciaba la Batalla de Inglaterra, du- 
rante el verano y otoño de 1940— estu- 
diaban el uso de bombarderos de gran 
radio de acciónen ayuda de la defensa del 
hemisferio occidental. Aunque el go- 
bierno tenía pocas noticias sobre las in- 
tenciones específicas de Hitler sobre las 
Américas, sus temores sobre las ambi- 
ciones del dirigente alemán no eran com- 
pletamente infundadas. En octubre de 
1940, durante una conferencia con sus 
mandos navales, Hitler examinó las me- 
didas que se podrían tomar para dar una 
lección a los norteamericanos, tan ela- 
ramente probritánicos. Habló de la posi- 
bilidad de tomar las Azores como base 
para atacar directamente a Norteamé- 
rica en época futura siete meses después, 
enotra conferencia con sus mandos nava- 
les Hitler se expresó otra vez como «bo- 
davía en favordela ocupación de las Azo- 
res para que desde allí pudiesen operar 
bombarderos de gran radio de acción 
contra EE.UU. Sugirió que la ocasión 
para esto podrá presentarse para el otoño 


= 


Dos semanas antes de que el primero de 
los tres prototipos XB-29 Supertortalezas 
hiciese su primer vuelo en Seattle (arri- 
ba), había volado el primer prototipo de 
un desarrollo paralelo de bombardero es- 
tratégico, el Convair XB-32 (derecha). 


de 1941. Sin embargo, para otoño renun- 
ció a su campaña para someter a Inglate- 
rra y envió sus fuerzas a un nuevo y fatal 
revés, contra la Unión Soviética. Este 
cambio en la situación condujo a los pla- 
nificadores del Cuerpo Aéreo a proponer 
una misión nueva para el B-29 atacar el 
corazón de Alemania desde bases en In- 
glaterra o el área mediterránea, 

Mientras tanto, una junta de oficiales 
visitó, a finales de noviembre de 1940 la 
planta de Boeing en Seattle, para inspec- 
cionar la maqueta de madera a escala na- 
tural del B-29. La encontraron muy im- 
presionante, completa y perfecta, por lo 
que en diciembre encargaron un tercer 
prototipo. Como Boeing continuó traba- 
jando en el aeroplano, un grupo de avia- 
dores pasó a estar relacionado con su 
propuesta de un radical diseño de ala, 
con el que la firma ambicionaba lograr 
abrirse paso. Sus proyectistas e ingenie- 
ros se enfrentaban con el problema prin- 
cipal de la resistencia del aire, ya que 
proyectaban construir un bombardero 
con un peso bruto de unos 44.500 kilo- 
gramos —más del doble del peso del 
B-17— impelerlo por el aire aproxima- 
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damente un treinta por ciento más rá- 
pido, y usar, no obstante, tan solo un 
ochenta por ciento más de potencia. Para 
obtener las cualidades requeridas, 
Boeing decidió aumentar la carga sopor- 
tada por cada unidad de superficie (la su- 
perficie alar era de 161 metros cuadra- 
dos), al doble que la del B-17. Esto, sin 
embargo, produciría una velocidad de 
aterrizaje mucho mayor. Para hacer los 
aterrizajes manejables los diseñadores de 
la firma proyectaron un flap colosal que 
cubría una superficie de 30 metros cua- 
drados —mayor que el ala completa de 
muchos aviones de caza—, para permitir 
al bombardero hacer aterrizajes más len- 
tos, dándole al ala mayor área y susten- 
tación. 

Un ala larga y delgada de mínima re- 
sistencia al avance resultó finalmente 


de los esfuerzos precedentes y contri- 
buyó significativamente a las destaca- 
das características del B-29. Boeing 
también inventó producir un aeroplano 
aerodinámicamente limpio. Hizo todos 
los remaches de cabeza embutida, usó 
juntas a tope en vez de solapadas y 
plegó el tren de aterrizaje plano dentro 
del ala. Esta última particularidad ne- 
cesitó un ala mucho más fuerte; la firma 
adoptó la construcción de nervadura, 
empleando vigas hechas de placas pla- 
nas de metal con rebordes combados 
para mantenerlas rígidas. Para la cola, 
Boeing seleccionó después de una ex- 
haustiva investigación la cola diseñada 
para el B-17E, tan sólo modificada lige- 
ramente entamaño. 

La instalación de un sistema de pre- 
surización fue otra innovación impor- 


tante, ya que con un flujo de 11,35 kilo- 
gramos por minuto mantenía en la ca- 
bina una presión equivalente a la at- 
mosférica existente a 2.435 metros a una 
altitud de 9.000 metros. Boeing había 
construido anteriormente el primer 
avión comercial del mundo con cabina a 
presión, el Stratoliner. El B-29, no obs- 
tante, presentaba un problema especial, 
ya que tendría dos grandes compuertas 
lanzabombas que se abrirían y cerrarían 
repetidamente. Los proyectistas resol- 
vieron este problema presurizando la 
cabina de mando delantera y el compar- 
timento artillero en la cola del avión, 
uniéndolos con un largo tubo de 86 cen- 
tímetros de diámetro, justo lo suficien- 
temente ancho para que un aviador se 
arrastrase por él. 

Para equipar al B-29, el Cuerpo Aéreo 
seleccionó el motor Wrigth R-3350 de 
dieciocho cilindros, refrigerado por aire, 
que producía 2.200 Hp al despegue. El 
diseño de este motor se había come 
zado en enero de 1936. El primer modelo 
completó con éxito un recorrido de cin- 
cuenta horas de duración en abril de 
1937, cuando producía 1.500 Hp. Aña- 
diéndole un compresor los ingenieros de 
Wright pudieron aumentar su potencia 
a 2.200 Hp. En junio de 1941, un mes 
después que el Gobierno comunicara a 
Boeing que pensaba comprar 250 B-29, 
el Cuerpo Aéreo adoptó formalmente el 
motor Wright como planta motriz para 
el bombardero, aunque en aquella 
época solamente estaba disponible un 
R-3350. El motor, sin embargo, no es- 
taba completamente desarrollado 
cuando el primer avión de serie empezó 
a salir de las líneas de producción; du- 
rante algún tiempo, sus repetidos fallos 
amenazaron socavar el programa B-29 
completo. 

Mientras se proseguía trabajando en 
el bombardero se hicieron varios cam- 
bios de diseño —900 desde el momento 
que el diseño del X'B-29 fue aprobado 
por primera vez en la primavera de 1940 
y al final de 1942, fecha del primer vuelo 
de prueba. Uno de los cambios más im- 
portantes sobrevino por la retrasada 


El segundo XB-32 voló el 2 de julio de 1943 
—el primero se estrelló después de trein- 
ta vuelos— pero el éxito del B-29 había he- 
cho superfluo al Convair como bombarde- 
ro de alta cota. 
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Parte de la inmensa fábrica de Bosing en 
Seattle, donde se fabricaban los B-17 For- 
talezas Volantes. Para evitar interrupcio- 
nes en el programa B-17, Boeing tuvo que 
construir una nueva fábrica en Wichil 
Kansas, para fabricar el B-29 Superforta- 
leza. 


decisión de las recientemente formadas 
A.A.F. (Fuerzas Aéreas del Ejército, su- 
cesoras del Cuerpo Aéreo, efectivo el 20 
de junio de 1941) a finales de 1941 des- 
pués de incorporar en el avión un sis- 
tema de armamento completamente 
nuevo, diseñado por la General Electric 
Company, al hacer tal cambio en una 
fecha tan tardía del desarrollo del B-29, 
el primer vuelo del prototipo se retrasó 
varios meses. El nuevo sistema de ar- 
mamento incluía un pequeño computa- 
dor automático, el cual corregía el al- 
cance, altitud, temperatura y velocidad 
del aire y un mecanismo de control cen- 
tral que permitía a cualquier artillero, 
excepto al de cola, hacerse cargo al 
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mismo tiempo de más de una de las 
cinco torretas de calibre de 12,7 milíme- 
tros, movidas a motor. Un artillero sin 
objetivo en su campo de visión podía 
pasar el control de su torreta a otro tri- 
pulante que pudiera utilizarla. Con este 
sistema los artilleros también estaban 
físicamente retirados del contacto físico 
con sus ametralladoras y excepto el ar- 
tillero de cola disparaban por control 
remoto, esto les ahorraba las sacudidas 
y vibraciones del retroceso «haciéndoles 
más fácil el seguir la pista al avión ene- 
migo y mantenerlo en las miras». 

El sistema de presurización, el sis- 
tema de control de fuego, las hélices 
Hamilton de cuatro palas especialmente 
diseñadas y centenares de otros meno- 
res pero importantes adelantos mecáni- 
cos incorporados al avión requerían un 
aumento en la cantidad de energía eléc- 
trica. Ya que el equipo generador exis- 
tente no tenía la capacidad necesaria 
tuvieron que diseñarse motores eléctri- 
cos enteramente nuevos para el B-29. 


Finalmente más de 125 de éstos se ins- 
talaron en el bombardero, lo cual au- 
mentó sustancialmente su peso total. Se 
formó posteriormente un consejo para 
reducir el peso del B-29 que recomendó 
quitar instrumentos superfluos tales 
como literas auxiliares para la tripula- 
ción, revestimiento de cabina a prueba 
de ruidos y el rediseño de una multitud 
de componentes principales. El peso to- 
tal del avión al final sumó 47.600 kilo- 
gramos. 

En mayo de 1941, cuando Washington 
informó a Boeing que se proponía com- 
parar 250 B-29, condujo a la firma a pro- 
curarse los calibres, troqueles, útiles y 
materiales críticos y el equipo necesario 
para producir el bombardero y sus pie- 
zas de repuesto. Boeing empezó inme- 
diatamente a expandir su fuerza de tra- 
bajo e instalaciones de producción. El 
24 de junio de 1941 comenzó a instalar 
una nueva planta en Wichita, Kansas, 
dedicada exclusivamente a la produe- 
ción del nuevo aeroplano. El contrato 
para el pedido inicial —el cual fue más 
tarde calificado por el general de bri- 
gada Kenneth B. Wolfe, del Mando de 
Material, como «una jugada de 3.000 mi- 
llones de dólares» sobre un aeroplano 
que aún no había hecho su primer vuelo 
de prueba, fue firmado el 6 de septiem- 
bre. El 7 de diciembre de 1941, a conti- 
nuación del ataque japonés a Pearl 
Harbour, el pedido de B-29 se aumentó 
2500 aviones. 

Este no fue sino el primero de una se- 
rie de nuevos pedidos del bombardero 
El 10 de febrero de 1942 representantes 
de la A.A.F, de la industria aeronáutica 
de la Junta de producción de Guerra y 
otros se reunieron en Detroit, Michigan, 
y decidieron producir 1.600 B-29 y cua- 
tro instalaciones diferentes, Boeing se 
responsabilizó no tan sólo de sus pro- 
pios servicios de producción, sino tam- 
bién de proveer a los otros tres contra- 
tistas —División Fisher de la General 
Motor, North American Aviation de la 
Bell Aircraft Corporation— calibres pa- 
trones, matrices de forja, troqueles, mo- 
delos y plantillas, 

A la división Fisher se la encomendó 
la producción de todas las piezas forja- 
das, fundidas y estampadas necesitadas 
por la Bell y la North American y se en- 
cargó de suministrar subconjuntos 
completos del B-29, tales como superfi- 


cies de cola, flaps, extremos de ala y 
góndolas de motor completas. Bell y 
North American se encargaron de la 
construcción de las secciones centrales 
y fuselajes y del montaje final de los ae- 
roplanos en las plantas de Marietta, 
Georgia y Kansas City, Missouri, res- 
pectivamente. Otras dos plantas —la 
Boeing de Renton, Washington, instala- 
ciones y la compañía Martin de Omaha, 
Nebraska, línea de montaje— fueron in- 
corporadas más tarde al consorcio de 
producción del B-29. 

Sumado a los acuerdos mencionados, 
los conferenciantes formaron un comité 
de enlace B-29, encabezado por el gene- 
ral Wolfe y con la inclusión de represen- 
tantes de los contratistas y de la Junta 
de Producción de Guerra. A finales de 
abril de 1942, el comité adoptó un esta- 
tuto formal y estableció una unidad eje- 
cutiva, a la que se dieron plenos poderes 
para tomar decisiones, excepto en cues- 
tiones contractuales, para enlazar con 
todas las partes comprometidas en la 
producción del B-29. Wolfe, el hombre 
clave en el proceso de coordinación, Or- 
ganizó varios subcomités para llevar a 
laprácticalas decisiones del comité. 

Llegó a estar cada vez más identifi- 
cado con el B-29 el pensamiento de Ar- 
nold. Resultó ser el hombre lógico para 
llevar las primeras tripulaciones al 
combate dos años más tarde. 

Mientras estos planes de producción 
estaban siendo desarrollados, altos ofi- 
ciales de la A.A.F. esperaban ansiosa- 
mente el primer vuelo de prueba del 
prototipo. A principios de septiembre de 
1942 el primer X'B-29 fue trasladado a 
Boeing Field, próximo a la factoría. El 
día 9, el piloto de pruebas Edmund T. 
Allen, vencedor del premio Chanute 
1939 por su notable contribución a las 
ciencias aeronáuticas, repasó sus cuatro 
motores y empezó las pruebas de carre- 
teo. El 15 de septiembre elevó el proto- 
tipo sobre la pista de aterrizaje tres ve- 
ces, aproximadamente a 4,50 metros de 
altura. Durante estas pruebas prelimi- 
nares se evidenció que los motores 
Wirght podían operar escasamente una, 
hora antes de averiarse. Fueron cam- 
biados frecuentemente (aunque no ha- 
bia más de 30 motores utilizables en oc- 
tubre) y finalmente el 21 de septiembre 
de 1942 el XB-29 despegó para su vuelo 
de setenta y cinco minutos. Cuando ate- 
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rrizó, un sonriente Eddie Allen salió 
para proclamar al B-29 como un exce- 
lente avión. Al día siguiente el oficial del 
proyecto, ahora coronel Putt, recibió el 
XB-29 para el Gobierno y confirmó el in- 
forme Allen. En sus notas, Putt apun- 
taba los siguientes comentarios: «Es in- 
creíble que un avión tan grande sea tan 
suave de mandos..., más rápido que nin- 
gún bombardero pesado anterior..., las 
fuerzas en los controles muy ligeras..., 
características en pérdida de velocidad 
muy notables para un avión pesado.» 

Durante los siguientes meses conti- 
nuaron los vuelos de prueba para com- 
probar los diversos sistemas. El 2 de di- 
ciembre, después de haber acumulado 
casi dieciocho horas de vuelo, el avión 
se elevó por primera vez a 7.600 metros. 
En el transcurso del mes Allen y su tri- 
pulación reunieron datos sobre las mí- 
nimas distancias para el B-29 en aterri- 
zajes y despegues con diferentes pesos. 
Como las pruebas continuaron, se hizo 
claro que el avión cumpliría fácilmente 
sus especificaciones, con tal que los mo- 
tores funcionaran apropiadamente. Es- 
tos, por ejemplo, el 28 de diciembre —en 
su vigésimo segundo vuelo—, el motor 
número uno del avión falló por com- 
pleto y forzó a Allen a volver al campo. 
La inspección en tierra reveló que tam- 
bién fallaba un segundo motor; ambos 
fueron desmontados y reemplazados. El 
30 de diciembre, durante el primer vuelo 
del segundo XB-29, se produjo un in- 
cendio en uno de sus motores a 900 me- 
tros de altura y la prueba se suspendió 

A pesar de todos estos trastornos se 
continuaron acumulando datos impor- 
tantes y vitales sobre las características 
del aeroplano. En enero, cuando el pri- 
mer prototipo estaba en tierra para nu- 
merosas reparaciones, Allen continuó 
los vuelos de prueba con el segundo 
XB-29. Entonces, el 18 de febrero de 
1943, durante otro vuelo con el segundo 
avión para comprobar la potencia de los 
motores y otras características del ae- 
roplano, vino el desastre. Ocho minutos 
después que el XB-29 consiguiese des- 
pegar estalló un incendio en la barquilla 
del primer motor, pero fue rápidamente 
sofocado por el sistema de extinción de 
incendios. Allen decidió retornar a 
Boeing Field y empezó a descender para 
el aterrizaje cuando se inició un fuego 
en la barquilla del número dos y rápi- 
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damente se extendió dentro del ala. 
Como se desprendieron varias partes de 
metal ardientes, el B-29 se inclinó exce- 
sivamente al virar y se estrelló en el 
quinto piso de un edificio de ladrillos a 
unos 4.800 metros del final de la pista 
Boeing y explotó. Allen y su tripulación 
completa de diez hombres murieron. 
Diecinueve personas en el inmueble y 
un bombero también murieron por 
efectodel accidente. 

Era el segundo accidente en siete años 
de un prototipo de bombardero Boeing. 
En 1935 la firma había perdido su prin- 
cipal piloto de pruebas cuando se estre- 
1ló el XB-17. Ahora, el admirado Allen y 
su experta tripulación de pruebas esta- 
ban muertos. Cuando las malas noticias 
llegaron a Washington, Arnold ordenó 
inmediatamente una investigación es- 
pecíficamente orientada a comprobar 
las medidas tomadas para aislar los in- 
cendios del motor. En marzo y abril de 
1945 un comité de investigación del Se- 
nado, encabezado por el senador Henry 
S. Truman, de Missouri, comenzó su 
propia encuesta. El comité encontró que 
el fabricante habia producido muchos 
motores defectuosos y por debajo del 
nivel de calidad, que había existido una 
descuidada inspección de los motores 
terminados, ya que la dirección de la 
firma hacía hincapié en la producción 
(los pedidos por el R-3350 habían sido 
aumentados a más de 40.000) antes que 
en la calidad, y que la A.A.F. era par- 
cialmente culpable de esta situación. 
Mientras continuaban las investigacio- 
nes el programa completo del B-29 se 
arrastró indolentemente. 

Durante la crisis un oficial de pruebas 
de vuelo del B-29, el coronel Leonard 
«Jake» Harman, propuso al general 
Wolfe que se formase una organización 
especial que se hiciera cargo del pro- 
grama entero, incluida producción, 
pruebas en vuelo, entrenamiento y 
puesta en acción de los bombarderos en 
la fecha más próxima. Wolfe dio su con- 
sentimiento, y a mediados de abril los 
dos hombres volaron a Washington a 
presentar el plan a Arnold. Varios días 
después, el 18 de abril, el jefe de la 
A.A.F. aprobó la propuesta y les auto- 
rizó a organizar el «Proyecto Especial 
B-29» con Wolfe a su cabeza y Harman 
como su comisionado. Se les ordenó ha- 
cerse cargo del programa de pruebas de 


vuelo y del entrenamiento de las tripu- 
laciones de manera que el B-29 put a 
ser enviado al combate para finales de 
1943. 

Wolfe y Harman marcharon enseguida 
a Seattle, donde arreglaron que la 
A.A.F. se hiciera cargo de los vuelos de 
pruebas del prototipo. El 29 de mayo, 
más de tres meses después del acci- 
dente del XB-29, Harman preparó el 
tercer prototipo para emprender las in- 
vestigaciones —y el avión estuvo a 
punto de destrozarse—. Por causa de 
una increíble equivocación en la fábrica, 
los cables de control del alerón del 
avión habían sido invertidos. Mientras 
Wolfe y dos funcionarios de la Boeing 
observaban, Harman corría a lo largo 
del campo, pero en vez de elevarse, se 
hundió el ala derecha del avión, cuando 
se inclinó bruscamente al virar y el 
XB-29 se acostó sobre la pista y desapa- 
reció detrás de unos edificios. Cuando 
los tres pálidos oficiales llegaron al lu- 
gar de la escena, encontraron el avión 
indemne y a un excitado piloto de prue- 
bas. Una verificación descubrió rápida- 
mente los alambres cruzados. El pro- 
yecto B-29 —que posiblemente habría 
sido arruinado por un segundo acci- 


La primera Superfortaleza B-29 de serie 
saliendo de la linea de montaje en la 
nueva fábrica Boeing, de Wichita a finales 
de 1943. 


dente— escapó del desastre por un pelo. 
La lección de este incidente se grabó en 
las mentes de cada obrero de las plantas 
de producción Boeing, en los días si- 
guientes. 

Durante los vuelos de prueba subsi- 
guientes, los motores Wright continua- 
ron funcionando mal. Entre febrero de 
1943 y septiembre de 1944, diecinueve 
accidentes del B-29 fueron atribuidos a 
problemas de incendio de los motores. 
Se tomaron medidas correctivas para 
eliminar los problemas, pero el motor 
R-3350 no estaba todavía listo para el 
combate, cuando el avión fue enviado a 
ultramar. 
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Planeando 
el bombardeo 
del Japón: 
1940-1943 


En la primavera de 1943 Wolfe fue 
nombrado comandante de la reactiva- 
da 58 Ala de Bombardeo y se le mandó 
preparar a los B-29 para su posible des- 
pliegue en China y empezar el bombar- 
deo del Japón para fin de año. La deci- 
sión de emplearlos en el Lejano Oriente 
era del presidente Roosevelt. Ya en di- 
ciembre de 1940, un año antes de Pearl 
Harbour, había expresado la esperanza 
de ver a los japoneses bombardeados. 
Durante más de tres años habían estado 
atacando China por tierra y aire. Los 
bombarderos japoneses habían atacado 
repetidamente Chunking, el refugio oc- 
cidental del gobierno nacionalista del 
general Chiang Kai-sheck. El embaja- 
dor norteamericano en Chunking, Nel- 
son T. Johnson había sufrido personal- 
mente sesenta y seis ataques indiseri- 
minados, los japoneses respondieron 
que sus fuerzas estaban dirigidas tan 
sólo contra objetivos militares enemi- 
gos. 

El exasperado gobierno norteameri- 
cano decidió a fines de 1939 tomar re- 
presalias embargando la venta de pro- 
ductos de aviación al Japón y además 
anunció que no renovaría el Tratado de 
Comercio y Navegación, firmado en 'To- 


kio en 1911, el cual espiraría el 26 de 
enero de 1940. Al día siguiente de su 
terminación el secretario de Estado 
Cordell Hull, entregó al embajador ja- 
ponés en Washington una carta con la 
lísta de más de treinta y cinco ciudades 
chinas que habían sido bombardeadas 
por aviones japoneses y las fechas espe- 
cíficas de los hechos. Además citó apro- 
ximadamente 200 casos en China, «de 
daños por bombardeo a propiedades 
norteamericanas, la situación de la ma- 
yoría de las cuales habían sido notifica- 
das previamente a las autoridades ja- 
ponesas y casi todas estaban señaladas 
con banderas norteamericanas. 

En cuanto a las negativas del Japón, 
de que no había bombardeado otros ob- 
jetivos «que las organizaciones y esta- 
blecimientos militares chinos», Hull de- 
claró que: informes detallados llegados 
a este país, algunos oficiales y otros por 
medio de fuentes particulares y la 
prensa, nos indican que en sus opera- 
ciones militares en China las fuerzas ja- 
ponesas han recurrido en un gran nú- 
mero de casos al bombardeo y ametra- 
llamiento de civiles desde el aire en lu- 
gares, en cuya proximidad no existian 
organizaciones o establecimientos mili- 
tares. Además el uso de bombas incen- 
diarias (que inevitable y despiadada- 
mente arriesgaban a personas y propie- 
dades no militares) habían causado es- 
pantosas pérdidas en la población civil 
Los ataques aéreos japoneses en mu- 
chos casos habían sido de una natura- 
leza y plan aparente que tan sólo podían 
ser entendidos como constituyendo in: 
tentos deliberados de aterrorizar a po- 
blaciones desarmadas. 

Y no fue tan sólo el ataque aéreo del 
Japón sobre China lo que transtornó a 
los norteamericanos en los meses que 
siguieron sino el creciente engreimiento 
y apetito de nuevos territorios de Tokio, 
estimulando por las brillantes victorias 
alemanas en Europa. Los éxitos de Hit- 
ler fueron para los cabecillas japoneses. 
«como un vino espirituoso-». Estos no 
tan sólo continuaron su bombardeo de 


Entre mayo y septiembre de 1940 los 
bombarderos de la Armada japonesa 
efectuaron 168 ataques diurnos y 14 noc- 
turnos contra Chungking. La fotografia de 
la izquierda se tomó en el momento de 
mayor intensidad de un ataque diurno. 


37 


Cuerpos de paisanos chinos apilados en 
el exterior de un refugio, después de una 
incursión aérea contra Chungking en la 
que perdieron la vida 700 personas. 


Chungking y otras ciudades chinas, sino 
que el 14 de junio de 1940 comunicaron 
al embajador norteamericano en Tokio 
que se proponían «aumentar en lo suce- 
sivo la dureza de estos ataques» y no 
podían aceptar la responsabilidad por 
los daños sufridos por cualquier funcio- 
nario o ciudadano norteamericano que 
permaneciesen en territorio chino. 
Además, el 20 de junio con París bajo 
la ocupación nazi los atemorizados of- 
ciales franceses en Indochina accedie- 
ron al estacionamiento de «inspectores» 
japoneses a lo largo del ferrocarril de 
Indochina para impedir el embarque de 
material de guerra a China. También el 
18 de julio, en respuesta a una velada 
amenaza de Tokio, los acosados británi- 
cos consintieron en parar el embarque 
de material de guerra a las fuerzas de 
Chiang-Kai-shek a través de Birmania y 
Hong-Kong (una decisión que rescindie- 
ron en octubre). Finalmente a principios 
de otoño de 1940, los japoneses se unie- 
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ron con Italia y Alemania en una 
alianza económico-militar de diez años, 
que proclamaba como meta «el estable- 
cimiento y mantenimiento de un nuevo 
orden de cosas en Europa y Asia». Estos 
fueron entre otros los acontecimientos 
que condujeron al Presidente a expresar 
el deseo de que los chinos de un modo u 
otro pudiesen bombardear el Japón. El 
Secretario Hull tan indignado con los 
japoneses como Roosevelt, tenía una 
idea alternativa. El 10 de diciembre de 
1940, durante una conferencia con el se- 
cretario del Tesoro, Henry Morgenthau, 
sugirió que los Estados Unidos debían 
conseguir 500 aviones, que partiendo 
desde las Aleutinas volasen sobre el Ja- 
pón «inmediatamente» y si venía a 
mano lanzasen algunas bombas sobre 
Tokio para dar una lección a los japone- 
ses. Sin embargo fueron las palabras del 
Presidente las que Morgenthau tomó a 
pecho. Mencionó el asunto al ministro 
de Asuntos Exteriores chino en Was- 
hington, T. V. Soong y después lo discu- 
tió con el general P. T. Mow de la 
Fuerza Aérea china y el coronel Claire 
L. Chennault, un antiguo piloto del 
Cuerpo Aéreo y consejero de Chiang 


Kai-shek. Mow y Chennault habían lle- 
gado a Washington a fines de noviembre 
de 1940 como emisarios de Chiang para 
conseguir 500 aviones y pilotos nortea- 
mericanos parairen ayuda 'de China. 
Cuando Morgenthau, cuyo departa- 
mento era responsable de la coordina- 
ción y gestión de los programas de avia- 
ción, propuso dar a los chinos algunos 
B-17, con la condición de que los bom- 
barderos se utilizasen para atacar Tokio 
y Otras ciudades japonesas, éstos estu- 
vieron encantados. Un telegrama de 
Chiang, trajo la inmediata aceptación a 
la propuesta de Morgenthau. No obs- 
tante, a mediados de diciembre, Mor- 
genthau, Mow y Chennault se reunieron 
para discutir el proyecto y además 
examinar los mapas, con Chennault in- 
dicando las bases en China, desde las 
que los B-17 podían atacar Japón. El 19 
de diciembre de 1940, Morgenthau pre- 
sentó el plan al Presidente y varios 
miembros del Gabinete; recibiendo el 
apoyo entusiasta de Roosevelt. El 22 de 
diciembre, no obstante, la propuesta en- 
tera fue rechazada durante una reunión 
celebrada en el domicilio del secretario 
de Guerra Stimson, acompañado por 


res que se extendían sobre cientos de 
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Morgenthau, general Marshall, y el se- 
cretario de la Armada, Frank Knox. 
Marshall alegó que los Estados Unidos 
no tenían suficientes Fortalezas Volan- 
tes para sus propias fuerzas y había sido 
ya requerido por el Presidente para en- 
viar un grupo de B-17 a Inglaterra. Mor- 
genthau aceptó inmediatamente la opi- 
nión de Marshall y en lugar de los bom- 
barderos de gran radio de acción, acor- 
daron conceder a los chinos 100 aviones 
de caza. Aunque contrariado Chian 
Kai-shek estuvo encantado de aceptar 
la oferta sustitutiva y durante los pri- 
meros meses de 1941, Chennault se 
ocupó de la tarea de reclutar oficiales 
norteamericanos para unirse al Grupo 
de Voluntarios norteamericanos en 
China, que más tarde alcanzó la fama 
comolos «Tigres Voladores» 

La idea de los bombardeos de represa- 
lias por supuesto, recibió ferviente 
apoyo después del ataque japonés a 
Pearl] Harbour, Sin embargo, entre el 7 
de diciembre de 1941 y la primavera de 
1942, las fuerzas armadas del Imperio, 


barrieron toda ante ellas. En una ex- 


traordinaria serie de operaciones milita- 
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El Generalísimo y la señora Chiang Kal- 
shek con el teniente general Joseph W. 
Stilwell en Maymo, Birmania, el 9 de abril 
de 1942. Stilwell discrepaba con Chen- 
nault quien insistía en que deberia darse 
primacia a las operaciones aéreas en 
China. 


miles de kilómetros, conquistaron mu- 
chos nuevos y ricos territorios inclu- 
yendo las Filipinas, Indias Orientales 
Holandesas y Borneo. También ocupa- 
ron Hong Kong, Singapur y Rangún, 
expulsaron a los aliados de Birmania, 
tomaron Guam, Wake y las islas Gilbert 
e invadieron Attu y Kiska en las Aleu- 
tienas. Tan sólo el ataque por sorpresa a 
Tokio el 18 de abril de 1942, por bom- 
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madas hasta los cimientos. Muy preo- 
eupado por la débil resistencia de 
China, el Presidente el 28 de abril, com- 
prometió públicamente su continuado 
apoyo al gobierno chino. «Los japoneses 
pueden cortar la ruta de Birmania, pero 
quiero decir al valiente pueblo de China 
que no importan los avances que pue- 
dan hacer los japoneses, encontraremos 
los caminos para entregar aviones y 
municiones a los ejércitos del generalí- 
simo Chiang Kai-shek. Recordemos que 
el pueblo chino fue el primero que se 
alzó y luchó contra los agresores, en 
esta guerra». 

Determinado «a mantener a China en 
la guerra y conservar la amistad del 
pueblo chino por los Estados Unidos 


' 
barderos bimotores B-25 al mando del 
coronel James H. Doolittle y lanzado 
desde portaviones alivió la amargura 
delos aliados. 

La incursión de Doolittle fue elogiada 
en Norteamérica, pero los chinos fueron 
los que pagaron la cuenta. En una colé- 
rica reacción, los japoneses lanzaron 
una ofensiva masiva sobre el continente 
que abrió paso a través de 300 kilóme- 
tros del corazón de la China Oriental, 
devastó unos 30.000 kilómetros cuadra- 
dos arrasó aeródromos y exterminó a 
cuantos fueron remotamente sospecho- 
sos de ayudar a los aviadores de Doolit- 
tle. Las poblaciones enteras de los pue- 
blos por los que pasaron los norteameri- 
canos fueron sacrificadas y casas que- 


Roosevelt autorizó un puente aéreo 
desde la India, sobre el Himalaya a 
China, para ayudar a abastecer a las 
fuerzas de China y a las unidades aéreas 
de Chennault que en breve fue reorgani- 
zada como la Catorce Fuerza Aérea. Más 
tarde en enero de 1943 en la conferencia 
de Casablanca, con el primer ministro 
Churchill y los jefes del Estado Mayor 
Combinado. El presidente apoyó un 
plan recomendado por el general Joseph 
W. Stilwell, jefe del Estado Mayor de 
Chiang, para que los aliados empezasen 
los preparativos para una ofensiva te- 
rrestre para reconquistar Birmania. In- 
termitentemente durante la conferencia 
de Casablanca, ingleses y norteameri- 
canos discutieron la posibilidad de 
bombardear el Japón. El general Mars- 
hall expresó el punto de vista de la 
A.A.F. declarando que las industrias ja- 
ponesas eran «tan vulnerables por aire 
que un fuerte ataque destruiría su capa- 
cidad para mantener su esfuerzo de gue- 
rra». 

Roosevelt estuvo de acuerdo, pero 
también vio que el «periódico bombar- 
deo del Japón», tendría un tremendo 
efecto moral sobre el pueblo chino. Du. 
rante una discusión sobre la cuestión, el 
18 de enero, el presidente sugirió especí. 
ficamente el envío de 200 a 300 aviones a 
China, incluso bombarderos pesados. 
Reconociendo el gran problema de 
abastecerlos, propuso que los bombar- 
deros estuvieran basados en la India y 
utilizaran «al operar en incursiones con- 
tra el propio Japón el reabastecimiento 
en China en su camino de ida y vuelta». 
Marshall advirtió que el suministro a los 
bombarderos en China sería «tremen- 
damente costoso» y requeriría aviones 
de transporte que se necesitaban en 
otras partes. Sin embargo, el Presidente 
insistió que debían ayudar a China y al 
final de la conferencia telegrafñióó a 
Chiang Kai-shek que enviaba al general 
Arnold a Chunking para hablar de la 
ayuda norteamericana ya que estaba 
«decidido a aumentar la fuerza aérea del 
general Chennault de forma que pudiese 
llevar a cabo la ofensiva contra los ja- 
poneses enseguida». 

Sin embargo, en los meses que siguie- 
ron, los planes angloamericanos para 
las operaciones europeas retuvieron y 
tomaron la mayor parte de los recursos 
de los Estados Unidos. Roosevelt que 
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pa. > 
Arriba: El general George C. Marshall con el general Dwight D. Eisenhower durante una 
reunión en Africa del Norte en septiembre de 1943. Marshall expresó la opinión de la 
F., que la industria japonesa era «tan vulnerable desde el aire, que un fuerte ataque 

ía su capacidad para mantener su esfuerzo de guerra». Abajo: El presidente 


en agosto de 1941, Derecha: El general de dí 
brigada Edgar E. Glenn en Kunming, China el 3 de noviembre de 1944 


tario del Tesoro de los Estados 
Unidos Henry Morgenthau propuso en 
1940 que se le diesen Fortalezas Volantes 


B-17 a los chinos. 


| El secretario de Estado norteamericano 
Cordell Hull quien sugirió que los Estados 
Unidos bombardeasen Tokio desde las 
Aleutianas. 


El presidente Franklin D. Roosevelt, que 

ió cabalmente el uso que Ale- 
a haciendo de su recién 
creada Luftwaffe. 
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estaba de completo acuerdo con Chur- 
chill, en que había que dar la máxima 
prioridad a la derrota de la Alemania 
nazi, se encontró, durante 1943, con que 
no podía proveer la masiva asistencia 
militar que el teatro China-Birmania- 
India (C.B.I.) requería. Al mismo tiempo 
Stilwell y Chennault se enzarzaron en 
una seria disputa sobre estrategia en 
China. Ambos aceptaban la premisa 
(que se comprobó equivocada) que, 
como Stilwell expresaba: «Hemos de 
tener a China, para ir al Japón. Si va- 
mos a bombardear Japón, hemos de te- 
ner bases en China». No obstante, 
Chennault opinaba que los aliados de- 
bían acentuar las operaciones aéreas 
contra las fuerzas japonesas en China, 
mientras Stilwell argumentaba que 
mientras existieran poderosas divisio- 
nes del ejército chino, el enemigo sería 
capaz de lanzar ofensivas como las que 
siguieron al raid de Doolittle y conquis- 
tarían las bases aéreas aliadas en el 
continente. Debía dársele prioridad 
principal, dijo Stilwell, al reforzamiento 
del ejército chino. Su disputa se pre- 
sentó a Roosevelt, poco antes de la con- 
ferencia Trident en Washington en 
mayo de 1943. El presidente decidió res- 
paldar a Chennault, cuya propuesta 
campaña aérea parecía ofrecer espe- 
ranza de dar ayuda inmediata a Chun- 
king. Autorizó un aumento en el puente 
aéreo sobre la «Joroba» (El Himalaya) 
para mantener esta campaña. 

El B-29 no entró en el cuadro pla- 
neado hasta la conferencia «Quadrant» 
de los dirigentes aliados en Quebec en 
agosto de 1943. En esta reunión Arnold, 
presentó un «Plan aéreo para la derrota 
del Japón», preparado por Wolfe para 
utilizar los nuevos bombarderos, cuyos 
primeros modelos de producción salían 
en julio, de las líneas de montaje. Pro- 
puso desplegar los B-29 en China Cen- 
tral, posiblemente alrededor de la ciu- 
dad de Changsha. Con sus 2.400 kilóme- 
tros de radio de acción operacional, dijo 
serían capaces de comenzar una cam- 
paña sostenida de bombardeo contra 
las industrias de guerra del Japón. Para 
mantener las bases en China la A.A.F. 
planeó la conversión de una serie de 
aviones, en transporte que ayudasen a 
llevar abastecimiento sobre la «Joroba» 
a China. El plan aéreo se proponía el 
uso de Calcuta como puerto de entrada 


para la gasolina de aviación, bombas y 
otro material de guerra, que los B-29 ne- 
cesitarían. Aunque Arnold y su estado 
mayor reconocían que en cuanto Co- 
menzasen las incursiones de bombar- 
deo, proyectadas para cualquier mo- 
mento de octubre de 1944, los japoneses 
lanzarían ataques contra las bases de 
los bombarderos, suponían que el ejér- 
cito chino y las unidades aéreas de 
Chennault, serían capaces de contender 
conel enemigo. 


La teoría directamente detrás de este 
plan aéreo, estaba en la tradición de Bi- 
Uy Mitchell y de la visión que la Escuela 
de Táctica del Cuerpo Aéreo tenía del 
adecuado papel del poder aéreo. A tra- 
vés del bombardeo estratégico, los 
aviadores creían que la potencia aérea 
norteamericana podía reducir a la im- 
potencia, a las industrias de guerra del 
Japón, neutralizar sus fuerzas aéreas y 
destruir suficientes barcos mercantés y 
de guerra enemigos, como para dar lu- 
gar a la rendición. Los planificadores 
aéreos estimaron que 780 B-29 —vo- 
lando cinco misiones al mes— comple- 
tarían la tarea de destrucción en seis 
meses. Declararon que podían dañar al 
enemigo lo suficiente para permitir una 
ocupación aliada del Japón para finales 
de agosto de 1945, lo cual realizaría el 
objetivo proyectado por los jefes de Es- 
tado Mayor Combinado de derrotar a 
los japoneses, doce meses después de la 
rendición de Alemania. 

A Stilwell y su comandante aéreo en el 
C.B.I. teniente general George E. Stra- 
temeyer, se les pidió que evaluasen el 
plan de la A.A.F. Después de estudiarlo, 
revisaron el plan para acercarlo más ala 
sugerencia hecha por el Presidente en 
Casablanca. Es decir, propusieron basar 
los B-29, en el área de Calcuta, lanzarles 
hacia bases avanzadas en China, donde 
podrían descargar algo de su exceso de 
gasolina, cargar bombas y dirigirse al 
Japón. El concepto de base de reta- 
guardia tenía la ventaja de procurar se- 
guridad para los bombarderos, además 
de facilitar sus problemas de manteni- 
miento. Este plan modificado, que fue 
designado «Matterhorn», fue aprobado 
por Washington como el modo más 
práctico de emplear el B-29, hasta que 
los más grandes recursos aliados pudie- 
ran utilizarse en el teatro de operacio- 
nes. 


Posteriormente, el Presidente el 10 de 
noviembre de 1943, poco antes de la 
conferencia aliada de El Cairo a la cual 
había invitado a Chiang Kai-shek envió 
un mensaje a Churchill, fomunicándole 
que: 

«Tenemos un proyecto en desarrollo 
por el cual podemos asestar un fuerte 
golpe a nuestro enemigo en el Pacífico a 
principios del próximo año con nuestros 
nuevos bombarderos pesados, la poten- 
cia japonesa, militar y naval, dependen 
de la industria del acero, que está for- 
zada hasta el límite. La mitad del car- 
bón para este acero puede ser alcanzada 
y destruida por bombarderos de gran 
radio de acción, que operasen desde el 
área de Chengtu en China. Los bombar- 
deros pueden abastecerse a sí mismos 
por aire, desde bases a construir cerca 
de Calcuta, sin alterar los actuales 
compromisos del puente aéreo... 

Para facilitar este proyecto le pido se 
ponga de acuerdo con el gobierno de la 
Indía para que preste toda la ayuda po- 
sible en la construcción de estas cuatro 
bases aéreas para bombarderos de gran 
radio deacción. 

Es un proyecto audaz, pero totalmente 
practicable. En conjunto, con esta ope- 
ración podemos destruir parcialmente 
el poderío naval y militar japonés y ace- 
lerar la victoria de nuestra fuerza en 
Asia». 

El mismo día 10 de noviembre, Roo- 
sevelt, telegrafió a Chiang pidiéndole la 
construcción de cinco aeródromos para 
bombarderos en el área de Chengtu, ga- 
rantizando su preparación para finales 
de marzo de 1944. Dijo que los Estados 
Unidos proveerían ingenieros asesores y 
le pidió al gobierno chino, suministrase 
los materiales y mano de obra necesa- 
rios, de manera que se evitase el declive 
de las vitales líneas aéreas sobre la «Jo- 
roba». El presidente dijo: Estoy perso- 
nalmente convencido que podemos 
propinar a los japoneses un golpe ver- 
daderamente devastador con este ata- 
que por sorpresa. 

Tanto Churchill como Chiang, res- 
pondieron pronto y favorablemente, 
después de lo cual, el 14 de noviembre, 
el departamento de Guerra, emitió ór- 
denes para el movimiento de los técni- 
cos y volquetes necesarios para cons- 
truir los aeródromos en la India. El pri- 
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Izquierda: El humo se eleva desde uno de 
los objetivos japoneses atacados por 
Doolittle. Abajo: Uno de los dieciséis Mit- 
chell B-25B de Doolittle abandona la cu- 
bierta del portaviones Hornet en ruta ha- 
cia el Japón, el 18 de abril de 1942. 


mer contingente llegó al subcontinente 
diezdías más tarde. 

El 29 de noviembre de 1949, el Presi- 
dente también entregó al primer minis- 
tro José Stalin, durante la conferencia 
de Teherán una comunicación, inqui- 
riendo sobre la posibilidad de pasar «de 
100 a 1.000 bombarderos cuatrimoto- 
res», en las provincias marítimas sovié- 
ticas para atacar al Japón, «inmediata- 
mente después del comienzo de las hos- 
tilidades entre la Unión Soviética y el 
Japón», como le había pedido. Roose- 
velt pidió que se facilitase, a la misión 
militar norteamericana en Moscú, in- 
formación respecto a aeropuertos, alo- 
jamientos, abastecimientos, comunica- 
ciones y condiciones meteorológicas en 
las provincias marítimas. También pi- 
dió permiso a Stalin para enviar «unos 
pocos individuos» para realizar un exa- 
men personal del territorio, lo que se 
realizaría con el mayor secreto». Trans- 
eurrieron varios meses antes que el diríi- 
gente soviético respondiese a la petición 
de Roosevelt. Pero cuando finalmente 
anunció que la Unión Soviética estaba 
dispuesta a permitir que los Estados 
Unidos pusiesen bases para los B-29 
en Kamchatka, también resultó ser un 
espejismo. Como tan a menudo ocu- 
rría con las relaciones de Washington 
con Moscú, los rusos se cuidaron de en- 
contrar razones para retrasarlo y el plan 
para basar bombarderos en las provin- 
cias soviéticas nunca se llevó a cabo. 
Los rusos, sin embargo se las ingeniaron 
para llegar a ver y apoderarse de un 
grupo de B-29, como se referirá en otro 
capítulo. 


La hatalla 
de Kansas 


Varias semanas antes de embarcar para 
El Cairo, el Presidente fue informado por 
Arnold que los nuevos bombarderos no 
estarían listos para ser desplegados en 
China, para el 1 de enero de 1944, fecha 
que el comandante de la A.A.F. había 
dado alegremente al general Marshall 
meses antes. Contrariado por la noticia 
de que los B-29 no podían ser desplega- 
dos «hasta marzo o abril del año pró- 
ximo». Roosevelt escribió a Marshall, el 
15 de octubre de 1943, para expresarle 
su disgusto con la situación en la India 
y China, en general, y con el informe de 
Arnold en particular. Todo parecía ir 
mal, se lamentaba el Presidente, pero 
«lo peor es que incumplimos nuestras 
promesas, a China, todas las veces», 
Conociendo el descontento de Roose- 
velt, Arnold y su Estado Mayor estudia- 
ron las medidas a tomar para que al 
menos se desplegasen en China 150 
bombarderos para el 15 de abril, de 
modo que el bombardeo del Japón pu- 
diese empezar el 1 de mayo de 1944 

Una de las medidas tomadas, el 2 de 
viembre de 1942, fue una petición a la 
Junta de Jefes de Estado Mayor para 
que asignase la más alta prioridad a la 
producción del B-29. La J.E.M. trasladó 
la cuestión al Comité Conjunto de Avia- 
ción, la agencia responsable de todos los 
contratos de aviones para compradores 
militares. Sin embargo, después que el 
Comité y la A.A.F. hubieron estudiado 
la cuestión, llegaron a la conclusión de 
que los retrasos del programa no eran 
motivados por escasez de materiales o 
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mano de obra, sino que eran inherentes 
a la construcción de un nuevo y avan- 
zado avión. Asignando máxima priori- 
dad al B-29, no se aceleraría el proceso 
de fabricación. 

Otra medida que tomó Arnold, a fines 
de noviembre, fue activar el 20 Mando 
de Bombardeo a las órdenes del general 
Wolfe. Esta nueva organización de com- 
bate, con el Cuartel General en Smoky 
Hill, Aeródromo del Ejército del Aire en 
Salinas, Kansas, se le asignó inicial- 
mente dos Alas, la 58 y la 73, contro- 
lando cada una varios grupos de bom- 
bardeo con veintiocho B-29, en cada 
grupo. Para mandar la 50 Ala de bom: 
bardeo eligió a su ayudante en el Pri 
yecto Especial B-29, el coronel Harman. 
Para mandar la 73 Ala fue nombrado el 
coronel Thomas H. Chapman, más tarde 
sustítuido por el general de brigada 
Emmet -Rosie- O'Donnell. La 73 fue 
posteriormente reasignada al 21 Mando 
de Bombardeo. La responsabilidad del 
programa de entrenamiento de las tri- 
pulaciones, dirigida por la Segunda 
Fuerza Aérea, fue asignada a La Ve 
G. «Blondie» Saunders, un piloto de 


El coronel Leonard «Jake» Harman (iz- 
quierda), copiloto del B-17B Fortaleza Vo- 
lante que, en el verano de 1939, voló 
desde Seattle a Nueva York en 9 horas 14 
minutos, a una velocidad media de 425 
kms/h., estableciendo un nuevo récord. Se 
le ve aquí con parte del personal prime- 
ramente destinado al programa de entre- 
namiento del B-29. 


B-17 que había dirigido misiones de 
combate contra los japoneses en Gua- 
dalcanal. 

Wolfe preparó un plan para entrenar 
452 tripulaciones de combate. Al menos 
un centenar de éstas habían de servir 
como reemplazos o en el programa de 
entrenamiento del B-29. Cada bombar- 
dero tendría una tripuación de once 
hombres que incluía cinco oficiales, un 
piloto comandante, copiloto, dos 
navegantes-bombarderos y un ingeniero 
de vuelo. El personal de tropa incluía 
tres especialistas responsables de los 
sistemas eléctricos, planta motriz, el sis- 
tema de control central de fuego y un 
mecánico de motores (los cuatro entre- 
nados como artilleros; y operadores de 
radio y radar. Esta tripulación la de 
once hombres —y en particular —la pre- 
sencia del ingeniero de vuelo— fue única 
en la A.A.F. El ingeniero de vuelo que 
también podía servir como tercer piloto, 
era responsable del funcionamiento me- 
cánico del B-29, lo cual desembarazaba 
al comandante del avión y al copiloto 
para concentrarse en el vuelo. Otro 
rasgo desusado en el 20 Mando de Bom- 
bardeo fue que estaba provisto de doble 
tripulación para cada avión, lo cual le 
dio a las Alas un porcentaje muy alto de 
personal comisionado —3.045 oficiales, 
con ocho oficiales asimilados y 8.099 de 
personal de tropa. 

Cuando los pilotos y especialistas ae- 
ronáuticos empezaron a llegar lenta- 
mente a sus bases de Kansas, a finales 
de 1943, para comenzar el entrena- 
miento de las tripulaciones, se llevaron 
un chasco al encontrarse con que el ma- 
ravilloso B-29 del que tanto habían oído 
hablar, era verdaderamente un pájaro 
raro. Por causas del retraso de la pro- 
ducción había tan pocos aviones que, a 
fines de diciembre, solamente sesenta y 
siete -primeros pilotos- habían conse- 
guido completar vuelos de verificación y 
tan sólo un B-29 había volado en una 
misión de entrenamiento de largo al- 
cance. El promedio de las tripulaciones, 
para el 31 de diciembre, había acumu- 
lado solamente de dieciocho a treinta 
horas de vuelo en el B-29, la mitad de 
ellas en vuelo de formación por debajo 
de los 6.000 metros y ninguna a las má- 
ximas altitudes de bombardeo planea- 
das. 

Por causa de la escasez de los B-29, la 
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A.A.F. se vio forzada a sustituirlo por 
los B-24 y B-17 fue especialmente útil 
porque sus componentes mecánicos 
eran similares a los del B-29 y también 
porque las tripulaciones podian volar 
misiones razonables de gran radio de 
acción y altitud. Los B-17 se usaron a al- 
titudes de 6.100 metros en varios ata- 
ques simulados, en los que se -bombar- 
deó- hasta la muerte el corazón indus- 
trial de muchas ciudades del medio oes- 
te. Cuando los B-29 estuvieron disponi- 
bles, se les utilizó en misiones de bom- 
bardeo que eran -interceptadas- por 
P-47 y P-51 en ataques simulados desde 
cada ángulo imaginable, para dar a las 
tripulaciones experiencia en las mejores 
formaciones defensivas y las tácticas 
evasivas más eficaces. Casi todas las 


Cuando el B-29 estuvo disponible se rea- 
lizaron misiones intensivas de bombardeo 
simulado donde las Superfortalezas eran 
terceptadas» por cazas de la A.A.F. 
Frecuentemente los P-47 Thunderbolts 
tomaban parte como cazas japoneses, a 
la derecha se ve un P-47D-1I y abajo un 
P-47D-25 con cabina de «burbuja». 


tripulaciones de bombardeo hicieron 
largos vuelos al aeródromo Batista, en 
Cuba, desde el que practicaron navega- 
ción sobre el mar y misiones de bom- 
bardeos simulados. 

Mientras el entrenamiento de las tri- 
pulaciones estaba en marcha, Wolfe se 
fue concentrando en los problemas que 
encontraría en la zona de guerra. Para 
obtener información sobre las condicio- 
nes en ella, envió en octubre de 1943, al 
coronel Willian F. Fisher como su en- 
viado especial a China. A Fisher se le 
dio un destino -tapadera- en el 308 
Grupo de Bombardeo de la Decimo- 
cuarta Fuerza Aérea. Se hizo oficial- 
mente cargo del mando del grupo el 2 de 
noviembre de 1943 y condujo sus B-24 al 
combate contra el Japón. Entre estas 
misiones visitó varias bases situadas en 
China y conferenció con los generales 
Stratemeyer y Chennault. La informa- 
ción recogida la remitió al 20 Mando de 
Bombardeo, por los canales normales 
del correo. 

En noviembre, Wolfe, envió por ade- 
lantado otro destacamento de cinco ofi- 
ciales a la India, donde la construeción 
de las bases estaba en marcha, con la 
ayuda del jefe del teatro de operaciones, 
vicealmirante Lord Luis Mountbatten y 
el Departamento Central de Obras Pú- 
blicas de la India. Los ingenieros de la 
aviación norteamricana empezaron a 
trabajar en varias pistas de aterrizaje 
existentes cerca de Calcuta. Dos miem- 
bros del destacamento avanzado, inme- 
diatamente después de su llegada a la 
India, en diciembre volaron a Kunming 
en China, para consultar con Chennault 
y Fisher sobre varios asuntos operacio- 
nales. Durante este viaje se arreglaron 
para procurarse información para esca- 
par, evadirse, y otras cosas indispensa- 
bles tales como cintos monederos, ma- 
pas de seda, dinero de uso local, guías 
de sangre chino-birmana y otros datos 
necesarios para tripulaciones derriba- 
das. 


En Washington, mientras tanto, crecía. 


El North American P-51 Mustang fue un 
elemento destacado en la carrera del 
B-29. Izquierda: El primer Mustang con 
motor Merlin, el P-51B. Arriba izquierda: 
Un P-51D equipado con depósitos lanza- 
bles, del tipo que escoltó a los B-29 sobre 
el Japón. 


la ensiedad de Arnold por el progreso 
del proyecto B-29 y convocó a Wolfe y 
Saunders para informarles en persona. 
Durante este reunión, el 21 de diciem- 
bre, en respuesta a las preguntas de Ar- 
nold, Wolfe informó que tenía tan sólo 
un puñado de hombres en el teatro de 
operaciones después de lo cual el eo- 
mandante de la A.A.F. dispuso que -se 
dirigiera allí, con algunos de su estado 
mayor- para tomar contacto con la si- 
tuación. De vuelta a Salinas, Wolfe li- 
quidó sus asuntos, dejó a Saunders a 
cargo y el 30 de diciembre partió de los 
Estados Unidos, para la India. Llegó a 
Nueva Delhi el 13 de enero de 1944 con 
cinco oficiales y diez soldados. Pocu 
después comenzó una vertiginosa gira 
por las bases situadas en la India y Chi- 
na. En China completó arreglos para 
ampliar tres aeródromos existentes en 
Chengtu —en Hsiching, Pengshan y 
Kiunglai— y la construcción de cuatro 
pistas de aterrizaje en Kwanghan. El 
trabajo real en las bases de China co- 
menzó el 24 de enero. En un esfuerzo 
para acelerar la construcción de las ba- 
ses de la India, Wolfe también voló a las 
selvas de Birmania, al cuartel general 
de Stilwell en febrero. Una vez alli de un 
modo u otro persuadió, al tenaz jefe de 
infantería, para que le prestase tempo- 
ralmente varios batallones de construe- 
ción del Ejército, que trabajaban enton- 
ces en la carretera de Ledo, de máxima 
prioridad. 

En total, unos 6.000 soldados nortea- 
mericanos de construcción —más de la 
mitad de ellos ingenieros de la avia- 
ción— más millares de braceros indios 
trabajaron en los aeródromos en Kra- 
ragpur, Chakulia, Piardoba y Dudh- 
kundi. Hubo muchos retrasos causados 
por el calor, polvo, lluvia, barro y una 
complicada organización de mando 
aliado que hizo necesario a los oficiales 
del 20 Mando de Bombardeo solicitasen 
autorización y apoyo de las agencias in- 
glesas, indias y norteamericanas. El re- 
sultado fue que tan sólo dos bases eran 
escasamente operacionales el 30 de abril 
de 1944 y no fue hasta septiembre que se 
terminaron las cuatro. Mientras tanto, 
en China, cientos de miles de campesi- 
nos, trabajando bajo la dirección de in- 
genieros norteamericanos, estaban len- 
tamente procurando activar las bases 
alrededor de Chengtu. Carentes de 
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equipo moderno, los chinos usaban ces- 
tos, carretillas y en ocasiones carretas y 
a pura fuerza muscular acarrearon tone- 
ladas de roca, grava y arena de corrien- 
tes cercanas para construir cuatro p: 
tas de aterrizaje de 2.500 metros y 0,50 
metros de espesor. Por añadidura ayu- 
daron a construir pistas, para la 315 Ala 
de Caza de Chennault, a la que se había 
asignado la defensa de las bases de los 
B-29 contra los ataques japoneses. 

Como la construcción de las bases 
adelantaba lentamente en el teatro de 
guerra, en los Estados Unidos el pro- 
grama del B-29 empezó a atascarse. No- 
venta y siete bombarderos habían sa- 
lido de las fábricas para mediados de 
enero de 1944, pero tan sólo dieciséis 
eran capaces de volar. La mayor parte 
de los otros fueron desde las lineas de 
producción a los centros de modifica- 
ción, algunos durante sesenta días, para 
que se les pudieran hacer centenares de 
cambios mecánicos —los cuales resul- 
taban de las prolongadas pruebas de 
vuelo del XB-29—, Estas modificaciones 
incluyeron la instalación de comparti- 
mentos adicionales de bombas, depósi- 
tos para gasolina y nuevas piezas del 
AN-APQ 13 sistema de radar, la substi- 
tución de los motores provisionales por 
los motores definitivos, el instalar un 
equipo de gato hidráulico móvil que fa- 
cilitaba a cada avión transportar un 
motor de recambio y utilizarlo en otros 
menesteres. A consecuencia de esto, el 
15 de enero. el 20 Mando de Bombardeo 
no poseía un solo B-29 equipado para el 
combate y la entrega prevista de 150 
aviones para principios de marzo pa 
cía imposible. 

Enfrentado con la negra perspectiva 
de ser incapaz de satisfacer su nuevo 
límite de tiempo y cumplir su promesa 
al Presidente, Arnold a mediados de fe- 
brero, voló a Marietta en Georgia, cen- 
tro principal de modificación del B-29, 
para echar personalmente una mirada a 
la situación. Después de entrevistarse 
con los funcionarios de la Bell Aircraft 
ordenó que setenta técnicos calificados 


El general Joseph W. Stilwell, Coman- 
dante en Jefe de las Fuerzas de los Esta- 
dos Unidos en China, Birmania e India, en 
el aeródromo de Wylkyina, en el norte de 
Birmania horas después de ser tomado a 
los japoneses, el 17 de mayo de 1944. 


de la 58 Ala de Bombardeo fuesen en- 
viados para ayudar al contratista a 
completar los aviones en la planta 
También treinta operarios adicionales 
de la Bell, fueron traídos de otras insta- 
laciones de la firma para acelerar el tre 
bajo. Arnold fue advertido de estas me- 
didas, tomadas en el trabajo y su estado 
mayor le indicó que no había motivo 
para estar preocupado de que el des- 
pliegue programado no sería satisfacto- 
rio. Posteriormente el 1 de marzo, tele- 
grafió a Wolfe y a los comandantes del 
teatro de operaciones C.B.I., que los 
B-29 partirían de sus bases de Kansas el 
día 10. 

Sin embargo cuando él y su ayudante, 
general de división B. E. Meyer, llegaron 
a Salinas, en la tarde del 9 de marzo 
para presenciar las primeras salidas, 
quedó aterrado al hallar que los aviones 
no estaban listos todavía para partir. El 
programa de modificaciones, descubrió, 
era un completo caos, y según sus pala- 
bras -falta de organización, administra- 
ción y dirección». No existía agencia de 
coordinación del trabajo, no solamente 
en los centros de modificación, sino en 
los depósitos, subdepósitos e incluso en 
los escuadrones de B-29. La situación 
era tan caótica que nadie en Salinas 
podía decirle cuándo o si las partes pe- 
didas de los B-29 o piezas del equipo lle- 
garian. Un oficial del Mando del Servi- 
cio Técnico Aeronáutico, coronel 1. W. 
Stephenson que fue espectador de la có: 
lera de Arnold, describió más tarde lo 
ocurrido. «El general entró y... preguntó 
qué estaba sucediendo, quién estaba di- 
rigiendo el espectáculo —y anunció que 
él iba a hacerlo sin ningún otro... y él 
quería para (la siguiente) mañana una 
lista de todo lo que ¡sease, y si había 
en la fábrica, cuándo iba a ser entrega- 
do. 

Arnold ordenó a Meyers que perma- 
neciese en Salinas y cuidase de que se 
completase la lista y se le entregase en 
el próximo aeródromo de Pratt en la 
mañana siguiente. Cuando el encoleri- 
zado Arnold despegó, Stephenson reu- 
nió algunos ayudantes y trabjó toda la 
noche del 9 al 10 de marzo en preparar 
un informe que en forma esquemática 
—mostrase la situación de cada B-29 
disponible y las partes y piezas de 
equipo necesarias para poner en condi- 
ción operacional a cada avión. Cuando 
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Arriba: Mientras se construían las bases 
para los B-29 en la India, los aeródromos 
en la vecindad de Chengtu estaban 
siendo ampliados, para su uso como ba- 
ses avanzadas, con la ayuda de millares 
de campesinos chinos. Izquierda: A peti- 
ción del general Stilwell, Chiang Kai-shek 
accedió a ampliar varias de las bases de 
los B-24, para uso de los B-29. Grupos 
inmensos de braceros chinos fueron em- 
pleados en esta tarea. 


se le entregó este documento, Arnold se 
dio cuenta que ni un solo bombardero 
estaba listo para partir. Para recuperar- 
se, ordenó un esfuerzo a toda marcha, 
designando a Meyers como su especial 
Coordinador del Proyecto, con autori- 
dad total para actuar en su nombre. Al 
B-29 se le asignó prioridad sobre todos 
los demás programas de aviones de la 
A.A.F. Siguió un período de frenética 
actividad conocido en la historia de la 
Fuerza Aérea como la «Batalla de Kan- 
sas» o el «Kansas Blitz- un esfuerzo 


para completar y desplegar 150 bom- 
barderos en China, Birmania e India 
para mediados de abril. 

Meyers escogió un ayudante y organi- 
zador, el coronel C. S. Irvine y le cargó 
con la responsabilidad de todos los 
asuntos relacionados con la terminación 
de cada avión y el funcionamiento ade- 
cuado de todo el equipo en el instante 
de ser entregado y aceptado por el 20 
Mando de Bombardeo. - 

Se trajo personal técnico y h :istico 
entrenado para ayudar, entre ellos el co- 
mandante Thomas Gerrity, sobre el 
cual recayó la mayoria del trabajo de 
acelerar las modificaciones. Pronto llegó 
a ser evidente que la tarea no podía ha- 
cerse con el inexperto personal disponi- 
ble, principalmente soldados y personal 
civil. Desesperados, se dirigieron en 
demanda de ayuda a los fabricantes del 
avión en particular a Boeing y le pidie- 
ron el préstamo de obreros experimen- 
tados de las líneas de producción y 
montaje, aunque esto retardase la pro- 
ducción de fuselajes. Boeing respondió 
especificando el personal que se incor- 
poraría al frenético esfuerzo de hacer 
operacionales los bombarderos. Mien- 
tras se les ordenó a los subcontratistas 
que parasen todo, hasta que suminis- 
trasen las instalaciones y piezas pedi- 
das, que prontamente afluyeron a las 
bases de Kansas en aviones, trenes y 
camiones. 

Principiando a mediados de marzo 
—entre las garras de una furiosa neva- 
da- los supervisores de Boeing, los 
aviadores, técnicos civiles y obreros 
empezaron la instalación final de las 
partes faltantes, en los B-29 aparcados 
en las líneas de vuelo. Civiles traidos de 
climas más calurosos fueron provistos 
de trajes de vuelo forrados de lana, para 
que el trabajo pudiese proseguir las 
veinticuatro horas del día. Muchos se 
volvieron desabridos y en una ocasión, 
los obreros del sur se quejaron de que 
sus salarios eran inferiores a los percibi- 
dos por los norteamericanos y amenaza- 
ron con la huelga. Después que el gene- 
ral Meyers apeló a su patriotismo y les 
habló de la importancia del proyecto, 
estuvieron de acuerdo en continuar. Fi- 
nalmente, a finales de marzo, el primer 
B-29 fue calificado como terminado, en- 
tregado al 20 Mando de Bombardeo y, 
despegó para la India. Otros bombarde- 
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ros fueron acabados durante las sema- 
nas que siguieron, una corriente de 
aviones —150 de ellos— partieron de los 
Estados Unidos, todos durante el 15 de 
abril. 

El vuelo desde Kansas a la India 
—418.500 kilómetros— incluia paradas 
en Marraquex. El Cairo, Karachi y Cal- 
cuta. La mayor distancia era un vuelo 
sobre el mar de (4.300 kilómetros) entre 
Gander Lake y Marraquex. En la India 
el general Wolfe, junto con oficiales in- 
gleses y norteamericanos y periodistas 
se congregaron en la linea de vuelo de 
Chakulia el 30 de marzo de 1944, para 
dar la bienvenida al primer bombarde- 
ro, pero, con desencanto, falló su legada 
aquel día o durante los dos días siguien- 
tes. Finalmente, en la tarde del 2 de 
abril los dignatarios congregados en el 
aeródromo observaron finalmente el 


plateado B-29 a lo lejos. El piloto era el 


ex 


general Saur 


que voló sobre el 
campo. dio la vuelta y aterrizó mientras 
las cámaras del Ejército fotografiaban la 
escena. El segundo bombardero llegó el 
6 de abril, después de hacer una parada 
en Inglaterra. Había sido enviado alli 
como parte de un plan disimulado diri- 
gido a persuadir a alemanes y japoneses 
que estaba destinado a ser utilizado en 
la inminente invasión aliada de la -For- 
taleza Europea- de Hitler. Mientras en 
Inglaterra el B-29 era inspeccionado por 
el general Dwight. D. Eisenhower, el ge- 
neral Doolittle y altos oficiales británi- 
cos. fue debidamente fotografiado por 
un avión de reconocimiento alemán vo- 
lando a gran altura. 

El despliegue de los otros B-29 conti- 
nuó pero no sin incidentes. El 13 de 
abril un avión fue destruido en un acci- 
dente en Marraquex, pero la tripulación 
salió ilesa. El 15 de abril un segundo 
bombardero se estrelló en El Cairo, pero 
fue reparado posteriormente. La se- 
mana siguiente, sin embargo, vino a ser 
la peor en la historia entera del desplie- 


Izquierda: Uno de los primeros B-29 salió 
de la línea de montaje de Wichita en el 
otoño de 1943. Deficientes para el com- 
bate, volaron a los centros de modifica- 
ción en Kansas. Abajo: Uno de los prime- 
ros B-29 acabado en color gris y verde 
oscuro, un ejemplar construido por Bell 
después de un aterrizaje forzoso cerca de 
Karachi. 


gue ultramarino del B-29. En dos días 
distintos, cinco bombarderos con los 
motores sobrecalentados se estrellaron 
cerca de Karachi. Dos fueron comple- 
tamente destruidos y cinco tripulantes 
muertos. Después de estos accidentes, 
todos los B-29 fueron dejados en tierra 
mientras Wolfe iniciaba una investiga- 
ción. Posteriormente atribuyó los fallos 
del motor a las generalmente altas tem- 
peraturas del subcontinente, donde las 
temperaturas en el suelo alcanzaban 
frecuentemente los 38 grados más, y 
también a la inexperiencia de las tripu- 
laciones en operar con cargas pesadas. 
Escribió a Arnold que era -imperativo 
se consiguiese mejorar la refrigeración 
de los motores inmediatamente 

En los Estados Unidos, el problema 
fue estudiado por expertos ingenieros 
de Wrigh Field y la Comisión Consultiva 
Nacional de Aeronáutica. Después de 
llevar a lo varios recorridos de 
prueba y vuelos de ensayo, dete 
ron que el motor R-3350 se sobrec 
taba principalmente alrededor de las 
válvulas de escape de la hilera posterior 
de cilindros, causando el fallo completo 
del motor. Para corregir esta deficie 
se diseñaron catorce nuevos deflectqres 
del motor para que un chorro de ai: 
frio se dirigiese a las válvulas de escape 
posteriores. Por añadidura, las aletas 
superiores del motor, que originalmente 
eran fijas, se hicieron manejables desde 
la cabina y también fueron acortadas 
aproximadamente en 78 milímetros. Un 
tercer cambio principal fue la instala- 
ción de tubos cruzados de la admisión a 
la lumbrera de escape de los cinco cilin- 
dros superiores de las hileras frontal y 
trasera. Esto proveyó un mejor caudal 
de aceite a las válvulas, que habían es- 
tado sobrecalentadas. Mientras el pro- 
yecto de refrigeración del motor se po- 
nía en marcha, los vuelos del B-29 al 
teatro de operaciones se reanudaron. 
Para el 8 de mayo, 148 habían alcanzado 
Marraquex y 130 habían llegado a sus 
bases de destino en la India 


El primer ataque 
de los B-29 
contra el Japón 


Durante el alto en el movimiento de los 
bombarderos a la India, los generales 
Wolfe y Saunders, el 24 de abril de 1944, 
volaron los dos primeros B-29 sobre la 
«Joroba- a Chengtu, una distancia de 
más de 1.600 kilómetros. Saunders llegó 
el primero al aeródromo de Kwanghan, 
donde Chennault junto con oficiales 
chinos y unos 75.000 campesinos que es- 
taban todaía trabajando en parte del 
aeródromo, dieron la bienvenida al 
bombardero y a su tripulación. El 26 de 
abril, dos B-29 más hicieron el viaje y 
uno de ellos se metió de cabeza entre 
varios cazas japoneses. El avión pilo- 
tado por el comandante Charles E. Han- 
son, fue avistado por doce Oscars Ki 43 
japoneses que volaban a 600 metros por 
debajo. Seis de los cazas enemigos rom- 
pieron la formación y empezaron a to- 
mar altura, llegando cerca del B-29, pero 
fuera del alcance de sus ametralladoras. 
Los japoneses se situaron a cada lado 
del bombardero de Hanson en fila de a 
tres, mientras, le observaron durante 
unos diez minutos. 

Al avistar el colosal avión, podian 


muy bien haber reaccionado como lo hi- 
cieron otros pilotos de caza Japoneses: 
Yasuo Kuwahara y Saburo Sakai, que 
describieron al B-29 en sus escritos de la 
postguerra como -estupendo gigante- y 
fiera tremenda-. Habiendo logrado 
echar una mirada, los pilotos enemigos 
se reagruparon en una suelta, semicircu- 
lar formación y el avión guía lanzó un 
ataque desde abajo, entre los cuatro y 
las cinco horas, en el cual el piloto pre- 
sionó hasta 360 metros, antes de des- 
viarse en un picado. Durante esta pri- 
mera pasada, el B-29 fue alcanzado y su 
artillero izquierdo, ligeramente herido. 
En esta crítica coyuntura, el armamento 
defensivo del bombardero —bien por 
error o inexperiencia de la tripulación—, 
se averió. Las ametralladoras de calibre 
12,7 milimetros de la cola y tres de las 
cuatro superiores se atascaron. La pos- 
terior permaneció inoperante durante la 
acción completa. El cañón de 20 milíme- 
tros de cola, también permaneció silen- 
celoso por el fallo de un tripulante en 
montar el resorte del mecanismo de 
carga. Después de las averías del primer 
ataque, los Oscar hicieron dos pasadas 
de un solo avión, pero fallaron cada vez. 
Cuando el cuarto caza llegó desde abajo 
entre las cinco y cinco y media, el arti- 
lero de cola le alcanzó con varios im- 
pactos de sus desatascadas ametralla. 
doras de 12,7 milimetros. El Oscar co- 
menzó a echar humo, se escapó en un 
picado y no se le volvió a ver más. 

Al comienzo de la acción, Hannson 
varió la ruta varias veces para ofrecer a 
sus artilleros, mejores blancos. Después 
que se atascaron sus ametralladoras, 
puso la aeronave en un gradual ascenso 
a 5.500 metros de altitud, en cuyo punto 
los Oscar —habiendo dado ocho inefica- 
ces pasadas más— abandonaron el ata- 
que. A pesar de las perforaci 
bala en la cabina, el piloto pudo m 
ner la presión aumentando la cos 
de aire de los motores. Todas las tripu- 
laciones del Mando de Bombardeo aco- 
gieron la noticia del primer combate del 
B-29, no sólo con intenso interés sino 


Oscar —el Nakajima Ki-43 Hayabusa del 
Ejército japonés—, fue el primer caza ja- 
ponés que se enfrentó al B-29, el 26 de 
abril de 1944. La fotografía muestra el 
modelo más ampliamente usado en aquel 
tiempo, el Ki-43-111. 


con satisfacción. El nuevo bombardero 
había sido probado, alcanzado por las 
balas y habia seguido volando y un 
avión enemigo había sido probable- 
mente derribado. Parecía un buen pre- 
sagio para el futuro. 

El Estado Mayor de Wolfe, mientras 
tanto, se estaba instalando en su Cuar- 
tel General en Kraragpur. Y rápida- 
mente descubrió, que los oficiales nor- 
teamericanos y aliados en la India y 
China no estaban entusiasmados espe- 
cialmente con la presencia de los B-29. 
Los murmullos de hostilidad tenian va- 
riado origen. Uno era que el B-29 era 
considerado una carga adicional en un 
teatro de operaciones que, dada la prio- 
ridad de Europa, estaba recibiendo un 
apoyo mínimo. Otro era que los bom- 
barderos no estaban bajo el control ope- 
racional de los comandantes de los tea- 
tros de operaciones. Respecto al primer 
problema, los planificadores de la 
A.A.F. habían argumentado original- 
mente que los B-29 serían autosuficien- 
tes. Esto es que con la ayuda de los 
transportes asignados al Mando serían 
capaces de llevar su propia gasolina, 
bombas y otros suministros a la base de 


62 


Ena - de Y” 
Arriba: Numéricamente el caza más im- 
portante de la Fuerza Aérea del Ejército 
japonés, el Oscar se enfrentó al B-29, vir- 
tualmente en todas partes en que opusie- 
ron cazas al bombardero. Parte de un 
Grupo de Cazas utilizando la versión Ki- 
43-IIb. Derecha: Un Ki-43-11 Hayabusa en 
Kamiri, en la isla de Noemtoor, fotogra- 
fiado segundos antes de que una bomba 
lanzada en paracaidas por la 5* Fuerza 
Aérea la volatizara el 21 de mayo de 1944. 


China, para empezar el ataque contra el 
Japón. Pronto llegó a ser evidente que 
este concepto era engañoso, que los 
B-29 no podían transportar suministros 
suficientes a China para lanzar un in- 
mediato ataque. Wolfe, se vio forzado a 
pedir ayuda a la organización de trans- 
porte aéreo del teatro de operaciones 
del Mando Aéreo de transporte, lo que 
redujo el precioso tonelaje disponible 
para otros mandos. 

Por lo tocante a los diversos coman- 
dantes, ambos, los de la India y China 
creían que debían tener el control de los 
bombarderos. Ya en enero de 1944, 
Chennault escribió directamente al Pre- 
sidente pdidiéndole que los B-29 se des- 


tinaran a su mando. En carta aparte a 
Arnold, en el mismo día, 26 de enero, ar- 
gumentaba que «al Comandante de 
las Fuerzas Aéreas en China se le de- 
bía dar el completo mando y control 
de todas las fuerzas aéreas y servicios 
de apoyo que estuvieran basadas o 
estuviesen operando desde China». En 
la India, Lord Louis Mountbatten, Co- 
mandante supremo Aliado en Asia Su- 
doriental, también reclamaba el control 
de los B-29 para apoyar sus operaciones 
en el área de India y Birmania. Si bien 
aceptó la decisión de que los B-29, se 
usasen principalmente «contra Tokio» 
subrayó a Wolfe que esperaba verlos 
empleados en el Asia Sudoriental y dijo 
con humor, que sería «el único arriendo 
que les cobraría por el uso del teatro de 
operaciones». También en el Sudoeste 
del Pacífico, el general Douglas Mac 
Arthur, pedía la asignación de los B-29 a 
su Mando. 

Para ayudar a clarificar las relaciones 
de mando, los oficiales de Washington, 
decidieron crear una nueva fuerza aérea 
de B-29, que sería responsable directa- 
mente ante la Junta de Jefes de Estado 
Mayor. El general Marshall explicó más 
tarde el motivo. Dijo que: 

«El poderío de estos nuevos bombar- 
deros es tan grande que la Junta de Je- 
fes de Estado Mayor, opinó que sería 
antieconómico el confinarlos a un sólo 
teatro de operaciones estos bombarde- 
ros, por lo tanto, permanecerán bajo el 
control centralizado de la Junta de Jefes 
de Estado Mayor con un único Coman. 
dante, el general Arnold, actuara como 
su agente dirigiendo sus operaciones de 
bombardeo por todo el mundo. Los 
aviones serán tratados como una 
Fuerza Operativa principal en la misma 
forma que las fuerzas operativas nava- 
les, eran dirigidas contra objetivos es- 
pecíficos». 

El 10 de abril el J.C.S. publicó un esta- 
tuto formal para una nueva Fuerza Aé- 
rea del Ejército Estratégica —la Vigési- 
ma— operando directamente bajo su 
control, con Arnold como comandante y 
su agente ejecutivo. Bajo los términos 
de este estatuto se requería a los co- 
mandantes de teatros o áreas de opera- 
ciones, para preparar bases adecuadas 


Un Curtis C-46 Commando volando sobre 
la «Joroba», 1944, 
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para los B-29, defenderlas y proveer a]- 
gún apoyo logístico. La Junta de Jefes, 
sin embargo dio permiso a los coman- 
dantes de área de operaciones para pe- 
dir los bombarderos, siempre que lo 
exigiese una emergencia estratégica op- 
tativa especial. Tanto el jefe norteame- 
ricano en China como el comandante en 
jefe del Area del Pacífico lo hicieron 
posteriormente. 

La Vigésima Fuerza Aérea fue normal 
y secretamente activada en Washington 
el 4 de abril. Arnold encargó a su estado 
mayor desempeñase su función normal 
por la Vigésima, así como con las demás 
Fuerzas Aéreas del Ejército, pero los 
planes primarios y el estado mayor de 
operaciones de la nueva organización 
consistió en un grupo de lugartenientes, 
dirigido por el general de brigada H. S. 
Hansell Jr, uno de los principales ayu- 
dantes de Arnold y jefe de estado mayor 
de la nueva fuerza, un acérrimo defensor 


del bombardeo de precisión de gran al- 
tura, había dado lecciones en la Escuela 
Táctica del Cuerpo Aéreo y servido 
como miembro del Comité Estratégico 
Conjunto del Departamento de Guerra. 
Había también servido en ultramar 
como comandante general de la 1* Ala 
de Bombardeo y en el comité de planif- 
cación del Mando Supremo Aliado. Más 
tarde mandaría el 219 Mando de Bom- 
bardeo, que comenzó las operaciones 
del B-29 contra el Japón, desde las Ma- 
rianas. 

En la India, mientras tanto, Wolfe de- 
dicó varios de sus B-29 al transporte de 
abastecimientos esenciales a China. Los 
aeroplanos que tenían un improvisado 
sistema de combustible con un tubo 
múltiple de descarga para permitir su 
uso temporal como transportes de com- 
bustible, fueron despojados de todo el 
equipo de combate, excepto las ametra- 
lladoras de cola y el radar. Para ayudar 


en este esfuerzo logístico el Departa 

mento de Guerra, también envió varlos 
C-46 para servir en la carrera sobre la 
«Joroba». Sin embargo, durante abril de 
1944, los aviones fueron incapaces de 
aerotrasnportar más de 1.400 toneladas 
de abastecimientos a las bases en Chi- 
na. Wolfe pronto comprendió que no 
podía lanzar su primer ataque contra el 
Japón el 1 de mayo como había planea- 
do. En vez de los 2.500.000 litros de gaso- 
lina necesarios para dos grandes ata- 
ques, el Mando tenía tan sólo 1.438.000 
litros en almacenaje. En esta emergen: 
cia, ordenó que se desarmasen a más 
B-29, para destinarlos al puente aéreo y 
con gran esfuerzo, cada bombardero 
pronto estuvo acarreando siete tonela- 
das de gasolina de aviación por viaje. 
Esperaba acumular unas 4.400 tonela- 
das para que el Mando pudiese lanzar el 
primer ataque en junio y un segundo en 
julio. En esta coyuntura, el enemigo in- 


tentó bloquear los inminentes ataques, 
con el montaje de una ofensiva terrestre 
masiva en abril y mayo de 1944, cono- 
cida como Operación -Ichi-g0-. El 
Cuartel General Imperial en una direc- 
triz al general Shunroku Hada, coman- 
dante en jefe del ejército expedicionario 
en China, manifestaba que su primera 
misión era: «El prevenir el bombardeo 
de la patria japonesa por los B-29 nor- 
teamericanos desde las bases de Kwei- 
lin y Liuchow». A Hada se le asignaron 
otros objetivos importantes, incluso el 
hacerse dueño del área Kweilin- 
Liuchow, anticipándose a las ofensivas 
aliadas desde la India y la provincia de 
Yunan, la restauración de la red ferro- 
viaria transcontinental norte-sur, de 
manera que se renovasen las comunica- 
ciones terrestres con las fuerzas japone- 
sas en el sur, la destrucción del ejército 
chino y la disolución del gobierno de 
Chang Kai-shek, 

El esfuerzo de Tokio para prevenir el 
bombardeo del Japón tenia su origen en 
los informes secretos que había recibido 
ya desde abril de 1943, de que los Esta- 
dos Unidos estaban construyendo bom- 
barderos de gran radio de acción. La 
confirmación vino de varias fuentes y 
podía bien haber incluido al New York 
“Times del 5 de noviembre de 1943, el 
cual publicó un informe de la asociación 
de la prensa citando a Arnold en rela- 
ción de que se estaba produciendo el 
más potente avión del Ejército. El co- 
mandante de la A.A.F. describía el B-29 
como un nuevo avión, fuertemente blin- 
dado y armado, que podía volar -ex- 
tremadamente alto- y que tenía «una 
autonomía sustancialmente mayor- que 
el B-17 6 el B-24. Dos me después en 
un informe oficial hecho público, Arnold 
predijo que el nuevo bombardero «en- 
traría en acción en 1944-. Finalmente 
para ayudar a socavar la seguridad del 
B-29, los periódicos informaron el 17 de 
enero que el Comité de Aviación Con. 
junto, había asignado al B-29 el nombre 


Lord Louis Mountbatten (centro, frente a 
la cámara), Comandante Supremo de las 
Fuerzas Aliadas en el Sudeste de Asia, 
visita una base de B-29 del 20 Mando de 
Bombardeo en la India. Izquierda a dere- 
cha: El general de brigada Kenneth Wolfe, 
Lord Mountbatten y el general de división 
Wildman Lushington. 


oficial de «Superfortaleza- porque era 
«una gigantesca» «Fortaleza Volante» 
del tipo B-17, 

En cualquier caso, los japoneses llega- 
ron a la conclusión sobre los informes 
primitivos que los Estados Unidos, em- 
pezarían sus operaciones de bombardeo 
desde bases en China, probablemente 
desde los aeródromos de la Catorceava 
Fuerza Aérea alrededor de Kweilin y 
Liuchow, a finales de 1943. Cuando los 
ataques esperados no se materializaron, 
revisaron sus estimaciones sobre el pro- 
yectado despliegue norteamericano de 
los B-29 en China, para abril o mayo de 
1944. 

Su apreciación de que los bombarde- 
ros serían situados en Kweilin y Liu- 
chow, estaba basada aparentemente en 
información traida por colaboracionis- 
tas chinos. Realmente, Chennault había 
recomendado vivamente estos lugares a 
la Catorceava Fuerza Aérea señalando 
que los B-29 podrian volar directamente 
al Japón sin tener que pasar sobre la 
China ocupada, y tendrían a Kobe, 
Osaka y Tokio dentro del alcance del 
bombardero. Si fuesen basados en 
Chengtu, por otra parte, tendrían que 
volar sobre el territorio ocupado por los 
japoneses en el norte y centro de China, 
alartarían al enemigo y además los ata- 
ques se verían limitados a la isla meri- 
dional de Kyushu. Arnold estaba dis- 
puesto a agrandar algunos de los cam- 
pos recomendados por Chennault, pero 
estimaba que el 20 Mando de Bombar- 
deo debía usarlos «solamente para re- 
postar en ruta de ida o vuelta a los obje- 
tivos en el Japón yá que no podian estar 
seguros de que los chinos serían capaces 
de defenderlos contra los japoneses. 
Ante la petición de Stilwell, Chiang 
Kai-shek, accedió a mejorar varios de 
los campos de los B-24 para uso de los 
B-29; y para julio de 1944, la construc- 
ción se había completado en Kweilin, 
Li-Chia-Tsum y Liuchow. 

Afortunadamente, los planificadores 
de Washington, habían decidido basar 
los. B-29 alrededor de Chengtu, después 
de recibir la pesimista valoración de 
Stilwell, sobre la capacidad de China 
para rechazar al enemigo. Manifestó que 
necesitaría cincuenta divisiones chinas 
de primera clase para defender las bases 
de Kweilin y Liuchow, ante una ofensiva 
terrestre japonesa y éstas no existían. 
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Los japoneses, tal vez, no conocían la 
actividad en Chengtu o subestimaron el 
radio de acción de los B-29 cuando el 
ejército de Hada, lanzó la Operación 
Ichi-go el 19 de abril de 1944. La fase ini- 
cial de la ofensiva implicaba un ataque 
en China Central contra las fuerzas chi- 
nas de Honan, con el objetivo de captu- 
rar la porción del ferrocarril Pekín- 
Hankow, aún no controlada por los ja- 
poneses. Cuando esta operación llegó a 
su final con éxito, el general Hada que 
había reunido con gran secreto en Han- 
kow y Cantón, un ejército de 400.000 
hombres, el mayor que el Japón había 
puesto en una única campaña en toda la 
guerra —lanzó su principal ataque el 26 
de mayo, en dos frentes— el del sur y el 
del oeste. 

Los chinos fueron incapaces de parar 

esta poderosa horda. Changska fue la 
primera en caer en manos japonesas, el 
18 de junio. Los chinos se retiraron a 
Hengyang, donde durante cuarenta y 
nueve días opusieron una heroica resis- 
tencia con gran apoyo de los cazas y 
bombarderos de Chennault, Pero, al fin, 
falló el esfuerzo aliado y el 8 de agosto, 
el ejército de Hada entró en Changska. 
Los japoneses entonces empujaron ha- 
cia el sudeste para apoderarse de Lin- 
fling el 4 de septiembre y en su empuje 
final, tomaron los campos de Kweilin y 
Liuchow el 10 y 11 de noviembre y Nan- 
ning el 24 de noviembre. A despecho de 
estas grandes victorias terrestres, la 
Operación Ichi-go falló en lograr su ob- 
jetivo principal. La razón, como el coro- 
nel Saburo Hayashi, un historiador ja- 
ponés de la guerra del Pacífico, ha seña- 
lado, fue porque no podía «evitarse el 
bombardeo del propio Japón, por avio- 
nes norteamericanos con base en Chi- 
na». 
Dos meses después que Hada hubo lan- 
zado su ofensiva, el 20 Mando de Bom- 
bardeo finalmente atacó el archipiélago 
japonés, en la primera incursión desde 
que los aviones de Doolittle bombar- 
dearon Tokio. 

Como se observó anteriormente, du- 
rante abril y mayo Wolfe y sus tripula- 


El general Douglas Mac Arthur inspeccio- 
nando los resultados de los duros bom- 
bardeos que prepararon el camino a la in- 
vasión de la isla de los Negros en el ar- 
chipiélago de las Almirante. 


ciones bregaron para incrementar sus 
abastecimientos de gasolina, bombas y 
otros materiales en Chengtu, para su 
primera misión. La ofensiva japonesa 
empeoró su situación, ya que Stilwell 
creyó necesario desviar, parte del tone- 
laje de la «Joroba», previamente asig- 
nada, al 202 Mando de Bombardeo a la 
Catorceava Fuerza Aérea de Chennault. 
Durante la crisis de Ichi-g0 Chiang Kai- 
shek y Chennault, pidieron que todos 
los depósitos de abastecimientos de los 
B-29 en Chengtu, también se transmi- 
tiesen a la Catorceava Fuerza Aérea. En 
respuesta a la pregunta de Stilwell a 
Washington, Marshall, el 7 de junio de 
1944, ordenó que ninguno de los depósi- 
tos de abastecimiento de los B-29 en 
China fuesen cedidos «sin el conseti- 
miento expreso de la Junta de Jefes de 
Estado Mayor». Dijo que el punto de 
vista de los Jefes era -que el inmediato 
bombardeo del Japón tendria un mayor 
efecto benéfico sobre la situación en 
China y del largo retraso que se causa- 
ría a la operación por la transferencia de 
estos abastecimientos a Chennault 
Esta decisión determinó aún más a Wol 
fe, para lanzar los B-29. El día anterior 
Arnold le envió un mensaje urgente, 
comunicándole que el J.C.S. pedía un 
inmediato ataque aéreo sobre el propio 
Japón para ayudar a aliviar la presión 
Japonesa en China y coordinada con los 
desembarcos norteamericanos en las 
Marianas, fijados para mediados de ju- 
nio, 

Este mensaje llegó al día siguiente de 
“que el 20% Mando de Bombardeo, com- 
pletase su primera misión de tanteo 
contra Bangkok y Thailandia. De no- 
venta y ocho bombarderos enviados en 
un ataque de precisión diurno, contra 
establecimientos ferroviarios; sola- 
mente cuarenta y ocho de los aviones 
bombardearon por radar (por causa de 
la niebla y nubes bajas) desde 5.200 a 
8.200 metros. El daño causado fue des- 
preciable, muchos aviones malograron 
la misión debido a problemas mecáni- 
cos, mientras otros fallaron en alcanzar 
el objetivo. En el breve tiempo que los 
B-29, estuvieron sobre Bangkok, los ca- 
zas japoneses y las baterías antiaéreas, 
abrieron fuego, pero ningún avión se 
perdió en el combate. En el vuelo de 
vuelta, sin embargo, varios B-29 se vie- 
ron forzados a amerizar en la Bahía de 
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yo” . +3 
Bengala. En total, el 20% Mando de 
Bombardeo perdió cinco B-29 y quince 
hombres en la misión de tanteo, pero 
Wolfe estimó que las tripulaciones ha- 
bían ganado una valiosa experiencia. 
A medida que evaluaba sus recursos 
para el primer golpe contra el Japón, 
Wolfe llegó a la conclusión de que sería 
incapaz de mandar más de cincuenta 
bombarderos sobre el objetivo. Esto no 
era bastante para Arnold: ordenó a 
Wolfe lanzar, al menos, una misión de 
setenta y cinco aviones. Para alcanzar 
esta meta, Wolfe redujo el consumo de 
combustible en el perímetro avanzado, 
puso a la 312 Ala de Caza a escasa ra- 
ción y el 13 de junio empezó a pasar sus 
bombarderos por encima de la «Joroba 
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a China. El 14 tenía ochenta y tres bom- 
barderos disponibles en Chengtu. Su ob- 
jetivo, seleccionado por Washington 
—eran las plantas siderúrgicas del hierro 
y acero en Yawata, en la isla de Kyushu 
Los analistas de información estimaban 
la producción anual de Yawata en 
2.260.000 toneladas métricas de acero 
laminado, el 24 por ciento dél total del 
Japón. 

En la mañana del 14 de junio, las tri- 
pulaciones de las superfortalezas, reci- 
bieron instrucciones sobre la misión, a 
última hora de la tarde setenta y cinco 
bombarderos —transportando, cada 
uno dos toneladas de explosivos— em- 
pezaron a despegar. Ocho corresponsa- 
les de guerra y tres fotógrafos viajaban 


con ellos como pasajeros. Los transtor- 
nos comenzaron inmediatamente. Siete 
B-29 fueron incapaces de remontarse y 
de los que lo hicieron, uno se estrelló 
inmediatamente y otros cuatro se vie- 
ron obligados a volverse por dificultades 
mecánicas hacia Yawata. Los otros se- 
tenta y tres continuaron esperando sor- 
prender a los japoneses. Un radar ene- 
migo en una isla alejada de la costa de 
China, no obstante, detectó los B-29, 
mucho antes de que alcanzaran el Ja- 
pón. los cazas y las unidades antiaéreas 
metropolitanas fueron alertados. El 
primer B-29 que voló sobre Yawata, una 
media hora antes de media noche, en- 
contró la ciudad completamente oscu- 
recida. Cuando llegaron las otras forma- 


Uno de los primeros B-29 que llegaron a 
la India. Mujeres indias retiraron cascote 
de la nueva pista de aterrizaje. 


ciones los reflectores y baterias japone- 
sas súbitamente empezaron a escudriñar 
el cielo y seis Superfortalezas fueron al- 
canzadas, aunque los daños fueron pe- 
queños. Los cazas japoneses se elevaron 
y dieron por lo menos dieciséis pasadas, 
pero no se apuntaron ningún impacto. 

Los bombarderos de treinta y dos 
B-29, incapaces de ver el objetivo, des- 
cargaron por radar mientras que otros 
quince intentaban el bombardeo visual. 
En tan gran confusión, algunas tripula- 
ciones vieron explosiones en el suelo, 
pero ni una pudo decir si la acería había 
sido alcanzada. Veintiuna de las Super- 
fortalezas fallaron el bombardeo del ob 
jetivo principal, siete intentaron alcan- 
zar otros objetivos y seis arrojaron sus 
bombas al mar por fallos mecánicos. En 
el retorno a Chengtu, dos B-29 se estre- 
llaron en China, matándose todos a 
bordo, incluso un corresponsal de gue- 
rra. La única pérdida en combate cono- 
cida, fue, cuando empezó a echar humo 
el motor de una aeronave dos horas an- 
tes de llegar a su aeródromo de destino 
e hizo us aterrizaje forzoso de madruga- 
da. detrás de las líneas chinas. Soldados 
nacionalistas corrieron inmediatamente 
después y previnieron a la tripulación 
que los aviones japoneses, estarían en- 
cima de un momento a otro. Unos 
treinta minutos después del aterrizaje 
—mientras los norteamericanos trata- 
ban de hallar el modo de salvar su 
m— bombarderos y € japoneses 
convergieron desde un extremo al otro 
del horizonte y después de varias pasa- 
das de bombardeo y ametrallamiento, 
dejaron al B-29 gonvertido en una hu- 
meante ruina. Lá tripulación con dos 
heridos y un periodista, buscó abrigo en 
zanjas próximas y posteriormente fue 
rescatada. En total, el 20% Mando de 
Bombardeo, perdió siete aviones, in- 
eluso un B-29 de reconocimiento y cin 
cuenta y cinco hombres en su primera 
misión sobre el Japón, todos excepto 
uno, debidos a problemas operaciona: 
les. 

Al retorno a la base, una multitud de 
tripulantes, expresaron su creencia en 
que habían causado extensos daños en 
las acerías. Sin embargo, fotografías aé- 
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Arriba: Algunos de los millares de campesinos indios empeñados todavía en la amplia- 
ción de los aeródromos cuando llegaron los B-29. Abajo: El primer B-29 que llegó al 
teatro de operaciones China-Birmania-India aterriza en su base en la India. Izquierda: 


Tropas japonesas observando la explosión de los proyectiles de su artilleria sobre las 
posiciones chinas. 


Un B-29 del 20 Mando de Bombardeo cru- 
zando la «Joroba» en ruta hacia un obje- 
tivo en el Japón el 21 de noviembre de 
1944. Las nubes ocultan el terreno mon. 
tañoso de abajo. 


reas tomadas tres días más tarde mos- 
traron poca evidencia de ello. Pero los 
resultados indirectos del ataque fueron. 
considerables. Aunque radio Tokio dis 
minuyó la importancia de la incursión, 
ensalzando -la rápida y efectiva inte: 
ceptación por las defensas japonesas» y 
pretendiendo que seis 9 fueron de- 
rribados y que todo estuvo bien, un pe- 
riodista de Tokio escribió más tarde que 
ió una onda de 
aprensión a través de las principales is- 
las del Japón». En Chung King, los chi- 
nos recibieron las notil con aplau 
satisfacción y el general Wolfe, publicó 
una nota declarando que el golpe no era 
sino el principio de la destrucción or- 
ganizada del imperio industrial japo- 


'ashington, se detuvo el trabajo 
del Congreso, mientras se leían las noti- 
cias a los miembros de la Cámara y del 
Senado y encabezamientos con los titula- 
res, informando sobre la incursión fueron 
publicados igual que la irrupción de las 
tropas aliadas en las playas de Norman- 
día. Una nota publicada en nombre de 
Arnold (que estaba entonces visitando 
los campos de batalla de Normandía) de- 
claraba que el ataque inicial de las Super- 
fortalezas era el comienzo de «una verda- 
dera guerra aérea global». Con el nuevo 
B-29, dijo, Norteamérica posee «un alta- 
mente complejo y el más mortífero avión, 
capaz de descargar los más duros golpes 
hasta ahora conocidos a través del po- 
der aéreo». Lo que la nota no decía era 
que los depósitos de combustible de 
aviación estaban tan bajos en China 
que los B-29 serian incapaces de lanzar 
otra incu n en varias semanas. El 
sostenido, y duro bombardeo pesado del 
Japón permanecería parado durante 
muchos meses. 
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La campaña 
érea fuera de 
China 


Dos días después del primer ataque en 


Yawata, el cuartel general de la Vein- 
teava Fuerza Aérea ordenó a Wolfe se 
preparara a enviar sus B-29 contra obje- 
tivos a todo lo largo y ancho del Imperio 
japonés, incluso las plantas enemigas de 
fabricación de acero en Manchuria y 
Kyushu y la principal refinería de petró- 
leo en Sumatra. Por medio de tan ex- 
tensos ataques, Washington esperaba 
no tan sólo poner un serio obstáculo en 
la capacidad del trabajo de guerra de 
Tokio, sino también aliviar la presión 
japonesa sobre los chinos y distraer la 
atención de la invasión norteamericana 
de Saipan, planeada para mediados de 
junio de 1944. Pero el 200 Mando de 
Bombardeo estaba en grandes dificul- 
tades logísticas. Solamente unos pocos 
días después del raid sobre Yawata su 
provisión de gasolina en China totali- 
zaba tan sólo 19.000 litros y parecía im- 


posible por tanto, reabastecer tan rápi- 
damente sus reservas para una misión 
completa contra cualquier objetivo 
enemigo. Pero a su retorno a Washing- 
ton, de su inspección europea, Arnold 
reclamaba acción. El 27 de junio, ordenó 
a Wolfe lanzar quince B-29 contra el Ja- 
pón. a principios de julio, un centenar 
contra la mayor planta de fabricación 
de acero japonesa en Anshan, Manchu- 
ria, entre el 20 y el 30 de julio, y cin- 
cuenta contra la refinería de petróleo de 
Palembang, Sumatra, en agosto. A 
Wolfe este plan le pareció enteramente 
quimérico y en su plan de operaciones 
—remitido a Washington— comunicó 
que en orden a poner en práctica su di- 
rectriz, réqueriría B-29 adicionales y una 
amplia garantía de algún tonelaje del 
transportado sobre la «Joroba» por el 
Mando Aéreo de Transporte, Hasta en- 
tonces, dijo, sería incapaz de enviar más 
de cincuenta o sesenta bombarderos 
sobre Anshan 

El plan de Wolfe no sentó bien al co- 
mandante de la A.A.F. y el 4 de julio, 
Arnold le ordenó volver a los Estados 
Unidos para hacerse cargo del Mando 
de Material, una tarea que le valía una 
segunda estrella. Para suceder a Wolfe, 
Arnold escogió al general de división 
Curtis E. Le May, que a la edad de 
treinta y cuatro años había ganado re- 
putación en el teatro de operaciones eu- 
ropeo como un duro jefe de división y de 
un grupo de B-17. Desde el punto de 
vista de Arnold, las operaciones de 
Wolfe eran «muy defectuosas» compa- 
radas con las de Le May. Esta crítica era 
un poco injusta, dado el concepto erró- 
neo inicial de los planificadores de la 
A.A.F. (Wolfe incluido) de que el B-29 
podría autoabastecerse logísticamente, 
además del hecho de que el bombardeo 
tenía todavía muchos fallos mecánicos. 

Wolfe comunicó las noticias a su es- 
tado mayor a la siguiente mañana (6 de 
julio, hora local) y en el penoso proceso 
de dar una charla para animar a los sor- 
prendidos oficiales, arrojó alguna luz, 
sobre la impaciencia de Arnold: «Hemos 


Superfortalezas de la 73” Ala, del 21 
Mando de Bómbardeo volando en forma- 
ción durante un vuelo de familiarización 
sobre las Marianas poco después de su 
llegada a Saipan durante octubre-no- 
viembre de 1944. 
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aprendido un montón de cosas aquí». 
Somos escasamente capaces de arras- 
trarnos y nos piden que hagamos una 
carrera de cien yardas... Cuando digan 
al general Arnold que pueden mandar 
cincuenta aviones (sobre el objetivo) di- 
rá: «Excelente, ahora manden un cente- 
nar.- Cuando le digan que pueden hacer 
algo en una semana, dirá: -Excelente, 
háganlo mañana.- No obstante es por 
eso por lo que tenemos la Fuerza Aérea 
actual... Wolfe urgió a su estado mayor 
para que continuase su urgente trabajo, 
que era, dijo, «probar, organizar y expe- 
rimentar el servicio de todo el esfuerzo 
del B-29 

Pocas horas después partió a bordo de 
un B-24 para los Estados Unidos. de- 
jando al general Saunders a cargo de las 
operaciones. Al día siguiente, Saunders 
lanzó la tercera incursión del Mando un 
pequeño ataque de diversión, por die- 
ciocho B-29 contra objetivos en Kyushu 
Quince bombarderos alcanzaron la isla 
japonesa, dispersos como se planeó. 
descargaron sus bombas sobre instala- 
ciones industriales y militares en Sase- 
bo, Nagasaki, Omura y Yawata. Causa- 
ron pocos daños y todos retornaron a 
salvo a la base, aunque ocho cazas ja- 
poneses intentaron interceptarlos sobre 
China. El 8 de julio, Washington ordenó 
al Mando atacar Anshan y Palembang. 
A Saunders se le ordenó específica- 
mente atacar las instalaciones de Ans- 
han con un centenar de Superfortalezas, 
en un ataque diurno de precisión. En el 
transcurso de las dos semanas siguien- 
tes los B-29 volaron repetidas misiones 
de aerotransporte de India a Chína, y 
para fines de junio, se las habían arre- 
glado para, con ayuda de aviones de 
transporte, acumular 3.954 toneladas en 
sus bases de Chentu. El Día-D, 9 de ju- 
lio, Saunders tenía 107 B-29 tácticos en 
China (otros dos se perdieron sobre la 
Joroba») toudavia encontraba imposi- 
ble lanzar al aire un centenar de avio- 
nes. La mañana del lanzamiento un 
grupo de bombarderos se quedaron en- 
cenagados en una de las pistas de ate- 
rrizaje por las fuertes lNuvias (dieciséis 
de estos aviones fueron enviados poste- 
riormente contra objetivos alternati- 
vos). De los setenta y dos B-29 que ac- 
tualmente partían para Anshan, uno se 
estrelló inmediatamente. muriendo 
ocho tripulantes. Otros once bombarde- 
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ros no pudieron alcanzar el objetivo de- 
bido a problemas mecánicos y dos de 
éstos se estrellaron. 

Como consecuencia, tan sólo sesenta 
Superfortalezas alcanzaron las instala- 
ciones de Manchuria con tiempo despe- 
Jado y en condiciones ideales de bom- 
bardeo. Empezaron sus pasadas a una 
altitud de 7.600 metros y a velocidades 
de unos 340 kilómetros por hora. Infor- 
tunadamente las bombas de los prime- 
ros aviones produjeron una espesa capa 
de humo que ocultó los puntos de refe- 
rencia para los B-29 siguientes. Los da- 
ños a las plantas de fabricación de acero 
fueron desilusionantes. De los 2.574.644 
de toneladas métricas de producción es- 
timadas de la planta, los analistas de in- 
ión —sobre la base de las fotos 
reconocimiento— llegaron a la conclu- 
sión que la producción se habia dismi- 
nuido en un siete y medio por ciento. 
Durante el ataque las baterias antiaé- 
reas enemigas hicieron un denso fuego 
antiaéreo y los aviones de caza atacaron 
también a los bombarderos. Una Super- 
fortaleza fue derribada, pero ocho de 
tripulantes pudieron escapar y con la 
ayuda de las guerrillas chinas, alcanza- 
ron Chengtu muchos meses más tard 
Los artilleros de los B-29 reclamaron 
tres aviones enemigos probablemente 
destruidos y cuatro averiados 

El tercer objetivo principal de esta se- 
rie —la refinería de petróleo de Pale- 
mang— era uno de los que los jefes del 
Estado Mayor Combinado habían re 
comendado durante la Conferencia de 
s instalaciones, que según informes 
producía el veintidós por ciento del 
fuel-oil japonés y el setenta y ocho por 
ciento de su gasolina de aviación, pon: 
dría un duro obstáculo en las operacio: 
nes enemigas. Para alcanzar Palem- 
bang. sin embargo. el 20% Mando de 
Bombardeo tenía que situar los aviones 
en las bases de las Reales Fuer Aé- 
reas en Ceilán, y aun entonces las dis- 


El general de brigada Laverne G. Saun- 
ders, un piloto de B-17 que había dirigido 
misiones de combate en Guadalcanal, se 
le asignó la responsabilidad del programa 
de entrenamiento de las tripulaciones 
para el B-29, Más tarde pilotó uno de los 
dos primeros B-29 que cruzaron la «Jo- 
roba» desde la India, al aeródromo de 
Kwanghan, en Chengtu. 
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tancias eran enormes, 3.000 kilómetros. 
Los norteamericanos consultaron con 
los británicos e inicialmente propusie- 
ron la prolongación de las pistas de ate- 
rrizaje de varios aeródromos existentes, 
pero finalmente se tomó la decisión de 
utilizar un sólo aeródromo en China 
Bay, en la costa oriental de la isla. Se 
empezó a trabajar en la pista de China 
Bay en la primavera de 1944. Cuando la 
instalación estaba próxima a comple- 
tarse, la Vigésima Fuerza Aérea señaló 
el 15 de agosto como fecha tope para 
realizar la operación. El general Saun- 
ders designó el 10 de agosto como Día-D 
y empezó a estacionar cincuenta y seis 
bombarderos en la base de Ceilán, sobre 
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el día 9. El ataque de Palembag se pla- 
neó como una misión nocturna, con va- 
rios B-29 asignados a la tarea aparte, de 
fondear minas en el río Moesi. por el 
cual todas las exportaciones de la refine- 
ría se embarcaban hacia el Japón. 

El 10 de agosto, avanzada la tarde, el 
primero de los bombarderos aceleraba 
en la pista de aterrizaje de China Bay y 
se elevaba para lo que era un viaje de 
ida y vuelta de 6.100 kilómetros. Un 
B-29 retornó inmediatamente después 
de despegue con un motor averiado, fue 
reparado, y se marchó de nuevo. Pa- 
lembang estaba bajo una ligera capa de 
nubes y no lucían las luces cuando 
treinta y un B-29 alcanzaron el área y 
descargaron sus bombas por radar o vi- 
sualmente a través de las nubes, Una 


docena de bombarderos no consiguieron 
alcanzar Palembang mientras otros 
bombardeaban objetivos alternativos. 


Ocho aviones también soltaron dieciséis 
minas en el Moesi. Durante el ataque las 
tripulaciones de los B-29 avistaron 
treinta y siete aviones japoneses y por 
primera vez, encontraron cohetes 
tierra-aire enemigos pero no sufrieron 
pérdidas. Un bombardero, no obstante 
cayó al mar en el viaje de retorno a Cel- 
lán. Unidades de rescate aeromarítimas 
recogieron su tripulación, la cual perdió 
un solo hombre. Los resultados de la in- 
cursión a Palembang, como los otros, 
fueron pobres. Incluso antes de que se 
recibiera la evidencia fotográfica de ello, 
Saunders, recomendó a Washinton 
—que eventualmente estuvo de acuer- 
do— que se abandonara Ceilán como 
base de estacionamiento. De este modo 
no se lanzaron ulteriore raids de los B-29 
desde China Bay y el único beneficio de 
esta no convincente única misión fue 
que las tripulaciones de los bombarde- 
ros ganaron adicional experiencia ope- 
racional de vuelo a gran distancia. 

El mismo dia en que Palembag fue 
atacado, el 20% Mando de Bombardeo 
envió una pequeña fuerza contra las fá- 
bricas de motores de Nagasaki en 
Kyushu. Veintinueve B-29 —llevando 
una mezcla de unas tres toneladas de 
bombas de fragmentación e incendia- 
rias en cada avión— volaron desde sus 
bases de Chengtu, alcanzando veinti- 
cuatro, el objetivo principal. La ciudad 
estaba oculta bajo una ligera capa de 
nubes y oscurecida cuando los bombar- 
deros empezaron a descargar sus bom- 
bas desde gran altura. Una vez más, los 
resultados fueron desalentadores, ha- 
ciéndose pocos daños. El raid sin em- 
bargo, fue notable al proporcionar al 
Mando su primer derribo oficial. Un 
caza atacante enemigo fue tocado por 
un proyectil de 20 milímetros disparado 
por uno de los artilleros de cola y se le 
vio estrellarse en llamas, 

Sobre la base de estas primeras incur- 
siones, los japoneses determinaron con 
facilidad los tipos de objetivos que ata- 
carían los B-29 y tomaron enérgicas 
medidas para apuntalar sus defensas al- 
rededor de las plantas de producción 
industrial y de guerra, especialmente en 
la zona interior del imperio —Manchu 
ria, Corea y el Japón metropolitano. El 
resultado se vio en la recepción dada a 
los norteamericanos, el 20 de agosto de 
1944, cuando sesenta y un B-29 batieron 


Yawata en un raid diurno, a gran altura. 
Durante la lucha siguiente, los japone- 
ses destruyeron cuatro Superfortalezas. 
Una fue derribada por un impacto di- 
recto por la artillería antiaérea y tres 
por cazas japoneses, una de ellas por 
choque. Otras ocho B-29 fueron averia- 
das por la artillería antiaérea. Los arti- 
lleros de las Superfotalezas reivindica- 
ron la destrucción de diecisiete aviones 
enemigos, trece probables y doce ave- 
riados. Después de oscurecer, diez B-29 
más volvieron a Yawata por sorpresa y 
continuaron el ataque, pero causando 
pocos daños. 

Las pérdidas sufridas por el 209 
Mando de Bombardeo el 20 de agosto, 
fueron consideradas cuantiosas. Al lado 
de los cuatro B-29 perdidos por la ac- 
ción del enemigo, se perdieron otros 
diez por causas operacionales y al ter- 
minar el día, noventa y nueve tripulan- 
tes habian muerto o desaparecido. Los 
hombres, en Chengtu, fueron más tarde 
sacados de su abatimiento por la noticia 
de que una tripulación se había lanzado 
en paracidas al este de Kharbarors, Si- 
beria y estaba a salvo, aunque inter- 
nada por los rusos. Al menos otras tres 
Superfortalezas hicieron aterrizajes for- 
zosos en territorio soviético. Durante 
uno de ellos, los cazas soviéticos abrie- 
ron fuego sobre la Superfortaleza 
cuando se aproximaba al campo de ate- 
rrizaje. Confundidos por la hostilidad 
demostrada por los rusos, los tripulan- 
tes, cuando se reunieron con el cónsul 
general norteamericano y preguntaron 
cuándo podrían tener reparado su B-29, 
para regresar al combate —se les dijo: 
«Nunca volverán a ver otra vez su 
avión»-.— La confiscación de los B-29 
por los rusos y el trato dado a sus tripu- 
laciones «como enemigos capturados y 
no ciertamente como aliados» dijo el 
irritado Arnold, quien lo denunció como 

inexcusable». La razón aparente era la 
determinación de Moscú de no inquietar 
a los japoneses, con quienes habían fir- 
mado un Pacto de Neutralidad en la 
primavera de 1941. Eventualmente, los 
rusos —moviendo subrepticiamente a 
los norteamericanos por la noche— de- 
jaron «escapar-, a las tripulaciones in- 
ternadas, a través de la frontera iraní 
varios meses después. En cuanto a los 
B-29 secuestrados, los soviéticos los 
usaron como modelos para fabricar en 
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Chinos reaprovisionando de combustible 
a mano a un B-29 después de un aterri- 
zaje forzoso en Liangsham. 


la postguerra un duplicado para su pro- 
pia Fuerza Aérea. 

El general Saunders se estaba prep: 
rando para lanzar otra incursión sobre 
las plantas de fabricación de acero de 
Anshan cuando, el 29 de agosto, llegó Le 
May para hacerse cargo del mando. No 
hizo cambios en los planes para el ata- 
que pero se fue como observador en una 
de las 109 Superfortalezas que despega- 
ron para Manchuria el 8 de septiembre. 
Noventa y cinco alcanzaron el área del 
objetivo con buen tiempo para el bom- 
bardeo y empezaron sus pasadas entre 
(7.300 y 8.500 metros). En una hora 
aproximadamente, descargaron 206 to- 
neladas de explosivos sobre las fábricas 
de Anshan. La oposición de los cazas 
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enemigos fue fuerte y cuarenta y ocho 
Superfortalezas fueron interceptadas 
sobre el objetivo. No obstante, los pilo- 
tos japoneses parecian menos expertos 
y agresivos que los encontrados sobre el 
Japón y los artilleros de los B-29 reivin- 
dicaron ocho aviones enemigos derriba- 
dos, nueve probables y diez averiados. 
Se perdieron cuatro bombarderos, tres 
por causas operacionales y uno des- 
truido en el suelo por los aviones ene- 
migos, después de hacer un aterrizaje 
forzoso. La tripulación de un avión de- 
saparecido, que se estrelló, regresó más 
tarde a la base habiendo perdido tan 
sólo un hombre. El bombardero de Le 
May fue alcanzado por los antiaéreos 
pero se mantuvo la presurización y re- 
tornó a salvo. Las fotografías de recono- 
cimiento mostraron que las bombas ha- 
bían causado daños considerables en 
Anshan. Los analistas del Mando esti- 


maron que las instalaciones de produc- 
ción de coque habian sido destruidas en 
más de un treinta y cinco por ciento. Lí 


incursión fue considerada como la m: 
afortunada lanzada hasta la fecha. 
Con gran retraso, en las primeras ho- 
ras de la mañana del 9 de septiembre de 
1944, los japoneses hostigaron final- 
mente las bases de Chengtu. Bombarde- 
ros enemigos —aparentemente guiados 
a la escena por fuegos y llamaradas 
puestas en las cercanías por colabora- 
cionistas chinos— volaron sobre el ae- 
ródromo de Hsinching. En cuatro rápi- 
das pasadas, lanzaron bombas de frag- 
mentación y alto explosivo, causando 
daños menores a una Superfortaleza y a 
un avión de transporte. Subsecuente- 
¡mente Le May ordenó se estableciera un 
«sistema de observadores de destellos 
alrededor de las bases que proveyera de 
alguna alarma temprana en el futuro. 
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La incursión del 8 de septiembre, fue 
un comienzo favorable para el régimen 
de Le May. Uno de sus primeros actos 
después de su llegada fue establecer una 
escuela de «Adiestramiento de Tripula- 
ciones- en Dudhkundi y requerir de 
cada grupo de bombardeo el emvío de 
seis tripulaciones para pasar por entre- 
namiento especial. Su propósito era 
proveer tripulaciones adiestradas, a las 
que seguirían otras en las formaciones. 
El once día de curso se dieron lecciones 
por el Mando del Estado Mayor y espe- 
cialistas traídos al teatro de operacio- 
nes. Le May también suprimió la forma- 
ción en diamante de cuatro aviones 
existente, substituyéndola por una 
formación de doce aviones similar a una 
que había utilizado sobre Alemania 
Además, ya que proyectaba volar prin- 
cipalmente en incursiones diurnas, es- 
tableció un curso especial de entrena 
miento para sus bombarderos y opera- 
dores de radar, para dirigir el recorrido 
final de la bomba, la decisión de hasta 
cuándo el hombre debería controlar el 
avión durante los críticos segundos an- 
tes de lanzar las bombas, sería determi- 
nada principalmente por el tiempo y la 
visibilidad sobre el objetivo. 

La siguiente misión del Mando —la 
novena— fue dirigida otra vez contra 
Anshan. Toda el área del objetivo —sin 
embargo— estaba sufriendo el temporal 
cuando las Superfortalezas llegaron a la 
escena y setenta y dos B-29 —haciendo 
el recorrido en la nueva formación de 
doce aviones— lanzaron por radar desde 
6.400 a 7.900 metros. Causaron pocos 
daños en las instalaciones. A pesar de 
que los cazas japoneses se elevaron para 
enfrentarse a los bombarderos y les die- 
ron unas doscientas cuarenta y ocho 
pasadas, solamente nueve B-29 fueron 
alcanzados, uno seriamente y no hubo 
pérdidas en la misión. Los artilleros de 
las Superfortalezas reclamaron once 
aviones enemigos destruidos, nueve 
probables y treinta y uno averiados, 
Aquella noche en Chengu, el Mando fue 
alertado por la red de alarma china que 
los bombarderos japoneses habían 
abandonado los aeródromos de Hankow 
en tres oleadas dirigiéndose al oeste. La 
fuerza enemiga, sin embargo, enmarañó 
su camino, y a pesar de la alarma tem- 
prana, pudo causar serios daños. Tres 
sartas de bombas dañaron cinco Supetr- 


85 


fortalezas y cortaron una línea de co- 
municación. Un caza P-47, a pesar de es- 
tar en el aire en aquel momento, fue in- 
capaz de hacer contacto. Para reforzar 
la defensa contra estos ataques, Le May 
solicitó una unidad antiaérea y aviones 
de caza adicionales. En conjunto, los ja- 
poneses enviaron un total de cuarenta y 
tres aviones en diez incursiones contra 
las bases de Chengtu, pero hicieron 
poco efecto sobre las operaciones de los 

-29. 

Pronto se hizo evidente que las mejo- 
ras de Le May —y una subsiguiente 
reorganización del Mando de Bombar- 
deo, entre otras cosas, suprimió las tri- 
pulaciones doblemente entrenadas y les 
quitó la tarea del mantenimiento de los 
aviones por sí mismas, asignándola a las 
más tradicionales unidades de mante- 
nimiento— no llegaron al problema bá- 
sico. Esto es, los abastecimientos aún 


tenían que venir volando sobre la «Jo- 
roba» más de mil seiscientos kilómetros 
a las bases de Chengtu. Le May descu- 
brió —como Wolfe antes de él— que el 
mayor esfuerzo de vuelo del Mando se 
gastaba, como expuso después «en aca- 
rrear gasolina a las pistas de Chengtu». 
El concluía que no podía mantenerse 
«un esfuerzo intenso y sostenido por 
ningún bombardero» «al que se le exi- 
giera» «proveerse de combustible por sí 
mismo». Pero, naturalmente, persistía el 
hecho de que durante buena parte de 
1944, si el Japón había de ser bombar- 
deado, tendría que serlo desde bases en 
China. Hasta que se consiguió una base 
de B-29 en las rocas de coral de las Ma- 
rianas durante el verano y el otoño de 
1944, no descendería la importancia del 
papel del 200 Mando de Bombardeo. 
Mientras tanto, se continuó volando 
con éxito en varias importantes misio- 
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Izquierda: Una toto de reconocimiento del 
complejo de montaje de aviones de Ti 

chikawa en Okayama en la parte meridio- 
nal de Honshu tomada después de un 
ataque de los B-29, el 14 de octubre de 
1944. Arriba: Hangares de hidroaviones en 
la base de Omura de la Armada japonesa. 


nes durante los últimos meses de 1944. 
Una de éstas implicaba un ataque coor- 
dinado de la Armada y el 20% Mando de 
Bombardeo, contra las instalaciones de 
Formosa. Primero, el 12 y 13 de octubre 
aviones de portaviones de la Armada 
bombardearon los muelles y almacenes 
japoneses en Formosa y en las Pescado- 
res. Luego, el 14 de octubre, el Mando de 
Bombardeo envió 130 B-29 contra una 
fábrica de aviones en Okayama la prin- 
cipal instalación aeronáutica de la isla. 
104 B-29 dejaron caer 650 toneladas de 
bombas sobre el objetivo —la mayor 
carga transportada hasta entonces— y 
añadió sustanciales daños a los causa- 
dos anteriormente por los aviones de la 
Armada. El 16 y el 17 de octubre, los 
B-29 volvieron a Formosa para infligir 
destrucción adicional sobre Okayama y 
también atacaron dos aeródromos y el 
puerto de Takao. 

El 25 de octubre, los B-29 bombardea- 
ron la fábrica de aviones de Omura en 
Kyushu, anteriormente objetivo de un 
único ataque de Superfortalezas en la 
noche del 7 al 8 de julio de 1944. El ar- 
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mamento transportado por los B-29 en 
esta misión incluía una mezcla de bom- 
bas para usos generales M-64 de 225 ki- 
logramos y bombas incendiarias M-76 
del mismo peso, a razón de dos a una 
La visibilidad sobre Omura era ilimi- 
tada cuando los B-29 empezaron su ata- 
que alrededor de las diez de la mañana. 
hora de Kyushu. Siete formaciones arro- 
jaron 156 toneladas sobre el objetivo 
mientras las baterías antiaéreas y los 
cazas japoneses procuraban romper el 
curso del bombardeo. Un B-29 averiado 
en el combate, se estrelló más tarde en 
China. No obstante, su tripulación, ex- 
cepto el mecánico de a bordo, se lanza- 
ron en paracaidas con éxito. Un se- 
gundo bombardero fue alcanzado por 
los antiaéreos, mientras otros doce fue- 
ron dañados por el fuego de los aviones 
enemigos. Los artilleros de los B-29 re- 
clamaron diez aviones japoneses des- 
truidos. Las fotografías de reconoci- 
miento mostraron la destrucción de va- 
rias edificaciones, ineluso una fundición, 
almacenes, un gran edificio de montaje 
y otras instalaciones. Sin embargo, los 
daños al principal taller de fabricación 
de motores, parecían superficiales. 

En un vuelo de retorno a Omura, el 11 
de noviembre, los B-29 fueron aporrea- 
dos por el temporal, un nuevo y peli- 
groso adversario. Dos días antes, se des- 
cubrió un tifón al sur del Japón y el 
Mando de Bombardeo en su pronóstico 
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Conocido por las tripulaciones de los B-29 
como Frank, el Nakajima Ki-84 Hayate fue 
probablemente el más eficaz caza del 
Ejército japonés encontrado en gran nú- 
mero. Izquierda: Hayate del 104* Grupo de 
Caza en Anzan, Manchuria. Abajo iz- 
quierda: Hayates del 52% Grupo de Caza 
operando en las Filipinas. 


predijo que se movería en dirección al 
sudeste del objetivo. En la noche del 10, 
con las Superfotalezas en el aire y diri- 
giéndose hacia Kyushu. Los meteorólo- 
gos de Ley May decidieron tardíamente 
que el tifón afectaría el área del objetivo 
y sugirieron un cambio. Se ordenó, por 
radio, a los noventa y seis B-29 en vuelo 
trasladar el peso de su ataque como ob- 
jetivo de último recurso a Nanking, 
China. No obstante veintinueve bom- 
barderos no recibieron el mensaje y 
bombardearon Omura. Pero tan sólo 
cinco fueron capaces de bombardear en 
formación por la fuerte turbulencia que 
amenazaba algunas veces con arrancar 
las alas del avión. La mayoría de los 
] otros bombarderos alcanzaron Nanking, 
como se les ordenó u otros objetivos de 
ocasión. 

El bombardeo de Nanking ocasionó 
fuertes daños según un servicio de 
prensa remitido por el cuartel general 
de los chinos comunistas en Yenan (ba- 
sado en el informe de observadores te- 
rrestres) las bombas alcanzaron las vias 
del ferrocarril, una central de energía 
eléctrica, los cuarteles japoneses, puesto 
É de policía «títere- y otros edificios. Vas- 

tas áreas en ambas orillas del Yangtsé 

fueron arrasadas, todos los cuarteles del 

ejército japonés en el área del Tiger 
Pm Bridge fueron destruidos, así como los 
despachos de billetes y sala de espera 
en la estación del ferrocarril de Pukow. 
Un centenar de soldados enemigos sor- 
prendidos en un tren de la estación fue- 
ron muertos, se informó. Según el in- 
forme de Yenan, fue tan duro el bom- 
bardeo que los trenes de pasajeros de 
% Shangai a Nanking y de Nanking a Pe- 
kín cesaron de funcionar el 11 y el 12 de 
noviembre. Fotografias de reconoci- 
miento, posteriores al bombardeo, con- 
firmaron la destrucción de tres edificios 
tipo cuartel y otro edificio «tipc mxlti- 
ple» al sur de la estación de ferrocairil y 
al norte, el arrasamiento de cinco naves 
tipo dormitorio, un gran almacén, de 
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Otro potente interceptor encontrado por el 
B-29, fue el «Jack» o Mitsubishi Raiden 
como era conocido en la Armada japo 
nesa. Ampliamente dedicado a la defensa 
de las islas metropolitanas,.en la foto su- 
perior vemos un ejemplar, capturado y 
probado en vuelo en Clark Field, del Ri- 
den más extensamente usado, el J2M3. 


Aguardando su próxima misión. Impresio- 
nante fila de los B-29 del 20” Mando de 
Bombardeo en su base de la India. 


ocho o diez edificios diversos y unas 
cincuenta cabañas y un andén de pasa- 
jeros, alcanzado por un impacto directo. 

El 21 de noviembre —tres días antes 
que Tokio fuese finalmente bombar- 
deado por los B-29 basados en las Ma- 
rianas— el Mando volvió a Omura. En 
esta ocasión, tanto el tiempo como los 
cazas enemigos hicieron la vida difícil a 
los norteamericanos y se perdieron seis 
B-29 por acción enemiga el mayor nú- 
mero hasta aquel momento. 109 bom- 
barderos despegaron para la misión, 
aunque uno se estrelló inmediatamente 
en Penghan, muriendo todos, excepto 
uno, de sus tripulantes. Por causa de las 
espesas nubes sobre Omura, las tripula- 
ciones tenian dificultad en ver el obje- 
tivo y muchos de los bombarderos lan- 
zaron por radar. Los japoneses reaccio- 
naron fuertemente en esta ocasión, ha- 
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ciendo elevarse al 11-64 un caza de gran 
velocidad de los más avanzados 
(-Frank» en el código aliado) que tenía 
una velocidad de casi 650 kilómetros 
por hora a 6.500 metros. Además una 
versión avanzada del interceptor J2M1: 
de la Armada japonesa (nombre de có- 
digo - Jack») hizo su aparición. Los ja- 
poneses habían incorporado en este 
avión un motor mejorado, permitién- 
dole subir a 7.900 metros en menos de 
diez minutos. 

En conjunto, durante la incursión a 
Omura, los pilotos de caza japoneses 
dieron más de 300 pasadas a los B-29, 
Derribaron uno sobre la ciudad y ave- 
riaron gravemente a un segundo, que 
fue incapaz de volver a su base en Chi- 
na, estrellándose a 48 kilómetros. Un 
tercer B-29, con sus mandos dañados 
por el fuego enemigo, consiguió alcanzar 
un aeródromo amigo en Ankang, pero 
durante el aterrizaje se estrelló contra 
una Superfortaleza apareada. Ambos 
quedaron destruidos. Otros dos bom- 


China y dos más se dieron como desa- 
parecidos (uno de éstos aterrizó en la 
Unión Soviética). En conjunto, teniendo 
en cuenta que el avión que se estrelló en 
ruta desde la India a China, y el de 
Pengshan, la incursión del 21' de no- 
viembre costo al 200 Mando de Bom- 
bardeo diez aviones —de los cuales se 
perdieron seis, directa o indirectamente 
por la oposición de la caza japonesa— y 
cincuenta y tres tripulantes muertos, 
heridos o desaparecidos. Los artilleros 
de los B-29, sin embargo, reclamaron 
veintisiete aviones enemigos destruidos, 
diecinueve probables y vienticuatro 
averiados. 

La creciente agresividad de la Fuerza 
Aérea japonesa se vio de nuevo durante 
una misión de noventa aviones contra la 
Compañía de Aviación de Manchuria de 
Mukden el 7 de diciembre de 1944. Du- 
rante este ataque de las Superfortale- 
zas, ochenta y cinco cazas japoneses hi- 
cieron 247 ataques contra los bombar- 


barderos tambien se destruyeron en 
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deros. Un B-29 seriamente alcanzado 
por las granadas, fue abandonado por 
su tripulación. Aviones japoneses se es- 
trellaron voluntariamente contra otros 
dos, mientras un tercero chocó aparen- 
temente por accidente con un avión 
enemigo en su hélice número uno, pero 
se las compuso para volar todo el ca- 
mino de vuelta a su base, aunque el 
avión con el que chocó quedó destruido. 
La acción aérea de Mukden también 
mostró una nueva táctica japonesa, al 
20% Mando de Bombardeo, bombardeo 
aire-aire. Cazas enemigos, volando di- 
rectamente hacia los B-29 desde arriba 
lanzaron bombas de fósforo con espole- 
tas graduadas para producir explosio- 
nes aéreas inmediatemente en la ruta de 
los aviones norteamericanos. En Muk- 
den, por lo menos un B-29 fue averiado 
de esta forma. La táctica fue más tarde 
usada extensamente por los japoneses 
durante su desesperada defensa de las 
islas metropolitanas frente a los acele- 
rados ataques de los B-29, 
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La incursión a 
Hankow y el fin 
de las operacio- 
nes en China 


En diciembre de 1944 las tripulaciones 
de los B-29 volaron una de sus más im- 
portantes misiones contra la ciudad de 
Hankow en el río Yangtzé, tomada por 
los japoneses en 1938 y erigida en un 
inmenso centro de pertrechos militares. 
La significación de la incursión era la in- 
fluencia que tendría sobre las operacio- 
nes de los B-29 lanzados desde las Ma- 
rianas. El objetivo fue escogido por 
Chennault. En junio de 1944 mientras la 
ofensiva enemiga /c/ii-Go se alzaba con 
toda su fuerza, había exigido el 200 
Mando de Bombardeo que desviara un 
centenar de B-29 para destruir las insta- 
laciones del puerto de Hankow con 
bombas incendiarias y con ello «minar 
el esfuerzo enemigo entero en la China 
Oriental». Sin embargo, Wolfe y Saun- 
ders —con el apoyo del general Arnold— 
estaban decididos a que las Superforta- 
lezas no acabasen como «la fuerza aérea 
de un teatro de operacione Ellos 
creían que los B-29 tenían «que com- 
batir su propia guerra» en la metró- 
poli enemiga y no deberían ser desvia- 
dos contra objetivos tácticos. Estuvie- 
ron de acuerdo solamente en anotar 
Hankow como objetivo secundario o al- 
ternativo y la ciudad fue bombardeada 
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en dos ocasiones por varios B-29, que 
por razones diversas no podían atacar 
sus objetivos principales. 

La oposición del Mando a las misiones 
locales permaneció sin cambio. ni aún 
después de la llegada a China del te- 
niente general Albert C. Wedemeyer, 
quien reemplazó a Stilwell en el otoño 
de 1944. Poco después de llegar a Chun- 
king el 31 de octubre, para hacerse 
cargo del recién formado teatro de ope- 
raciones de China (el área de India-Bir- 
mal se convirtió en un teatro de ope- 
raciones separado), Wedemeyer ordenó 
a Le May volase en la misión de Han- 
kow como se pedía por Chennault. Le 
May puso inconvenientes, citando sus 
antiguas directrices y pidiendo una or- 
den del J.C.S. confirmando la autoridad 
de Wedemeyer para conseguir del 200 
Mando de Bombardeo una respuesta. 
Después de recibir la directriz del J.C.S. 
Le May voló a Kunning para consultar 
con Chennault un plan de ataque que 
comprometería no solamente la partici- 
pación de los B-29, sino también la de 
los B-24, B-25 y P-51 de la Catorceava 
tarde voló a Chung- 
plan con Wedeme- 


Fuerza Aérea. Más 
king para revisar e 
yer, 


Durante su reunión de Chungking, los 
dos generales discreparon algún tiempo 
sobre tácticas. Chennault incitaba a Le 
May para que usase tan sólo bombas in- 
cendiarias en la misión y las lanzase por 
debajo de los 6.000 metros para asegurar 
la precisión. La última sugerencia, no 
obstante, era contraria a la doctrina 
existente en la Vigésima Fuerza Aérea, 
la cual requería el bombardeo de gran 
altitud. (La mayor parte de los ataques 
de los B-29 se habian hecho hasta aquel 
momento por encima de los 7.600 me- 
tros.) Pero después de escuchar los ar- 
gumentos de Chennault, Le May at 
dió a desviarse de la doctrina existente. 
para la misión de Hankow. El coman- 
dante de la 204 habia demostrado flexi- 
bilidad similar en Europa, donde había 
hecho caso omiso de los criterios con- 
vencionales de bombardeo y vio los re- 
sultados en un porcentaje más alto de 
objetivos enemigos alcanzados. Cuando 
legó por vez primera a ultramar, la ma- 
yoría de los escuadrones de B-17 en 
vuelo al continente empleaban acciones 
evasivas para esquivar la defensa an- 
tiaérea alemana, y como consecuencia, 
raramente alcanzaban sus objetivos. Le 
May ideó una formación cerrada de 


El general de división Albert C. Wedeme- 
yer (derecha) por cuya insistencia parti- 
cipó, el 20” Mando de Bombardeo, en el 
ataque contra Hankow, visto con campe- 
sinos chinos durante una gira de inspec- 
ción. 


combate para sus bombarderos y or- 
denó a sus pilotos hacer sus vuelos de 
aproximación directa sobre los objeti- 
vos, a despecho de la defensa antiaérea 
enemiga. Esta táctica incrementó gran- 
demente el número de aciertos y fue 
adoptada eventualmente por el Octavo 
Mando de Bombardeo. Ahora, accedió a 
lanzar a los B-29 a una altura más baja 
—de 5.500 a 6.400 metros— y también a 
cargar cuatro de cada cineo bombarde- 
ros com bombas incendiarias, con el 
quinto avión transportando bombas de 
demolición. Se fijó el ataque para el 18 
de diciembre. 

La mañana de la misión, no obstante, 
el plan se torció ligeramente. Unas seis 
horas antes del despegue, Chennault 
pidió al cuartel general de Le May que 
lanzasen los B-29 cuarenta y cinco mi- 
nutos antes de lo previamente planea- 
do. Por alguna razón la información no 
pudo alcanzar a tres de los cuatro gru- 
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Una parte de la zona trente al río, de Han- 


kow, después del ataque del - 
ciembre de 1944. id Pe 


pos de bombardeo, con el resultado de 
que los aviones que tenían que haber 
bombardeado primero llegaron entre las 
últimas formaciones. La secuencia del 
ataque, tan cuidadosamente trazada, se 
malogró de este modo, y poco tiempo 
después de que la primera ola de avio- 
nes lanzasen sobre el objetivo, la ciudad 
estaba cubierta con una espesa capa de 
humo negro. Los seis elementos siguien- 
tes tuvieron dificultad en encontrar sus 
puntos de mira y descargaron sobre el 
área general. Las últimas bombas se 
lanzaron sesenta minutos después de 
empezar el ataque. 

En conjunto, ochenta y cuatro B-29, 
descargaron más de 500 toneladas de 
bombas incendiarias sobre la ciudad. 
Fueron seguidos por los cazas y bom- 
barderos de la Catorceava Fuerza Aé- 
rea, que aumentaron la destrucción. Se 
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produjeron grandes incendios, en toda. 


la longitud de Hankow, en las orillas del 
río, en una longitud de casi cinco kiló- 
metros a lo largo de Yangtzé, que ardie- 
ron durante tres días, destrozando los 
embarcaderos, áreas de almacenes y las 
secciones adyacentes de la ciudad. 
Chennault describió más tarde el ata- 
que como «la primera incursión en masa 
con bombas incendiarias» de las Super- 
fortalezas y lo expresó de tal forma que 
su éxito impresionó tanto a Le May que 
el Comandante de los B-29 adoptó dicha 
técnica cuando se hizo cargo de las ope- 
raciones aéreas en las Marianas. En sus 
memorias Le May reconoce la influencia 
de la incursión de Hankow en su pen- 
samiento. Todo, recordaba, «ardía lo- 
camente», y destacaba la gran seme- 
janza entre el tipo de construcción de 
Hankow y la del Japón. 

La vulnerabilidad de las ciudades del 
Japón al ataque aéreo había sido cuida- 
dosamente señalada en fecha tan tem- 
prana como 1924 por «Billy- Mitchell 
durante su gira por el Lejano Oriente. 


in su informe al departamento de Gue- 
en el que resumía sus observacio- 
2 Mitchell describía las ciudades del 
'apón como -congestionadas y fáciles 
de localizar, sus edificios de madera y 
ipapel y otras materias semejantes». 
ro fue Chennault el primer general 
norteamericano que entonces podía dar 
fe de la efectividad de las bombas in- 
cendiarias en las ciudades orientales. 
Durante los úlumos años de la década 
de los treinta, había sido testigo de 
cómo las ciudades y villas chinas, ha- 
bían sido bombardeadas con incendia- 
rias por los japoneses con horrendos re- 
sultados y ya en 1940 escribió a Arnold 
incitándole a desarrollar bombas incen- 
diarias de cinco libras para usarlas con- 
tra el Japón. Esta sugerencia fue ino- 
portuna. Es decir, el presidente Roose- 
'velt había denunciado repetidamente el 
bombardeo de civiles en ciudades inde- 
fensas. De este modo, en su réplica a 
Chennault, Arnold le recordó que el uso 
«de bombas incendiarias contra las ciu- 
dades era contrario a nuestra política 
nacional de atacar solamente objetivos 
militares- y que la Fuerza Aérea -es- 
taba confiada en la estrategia del bom- 
bardeo de preción a gran altura...-. 
La actitud de Washington, sin embar- 
go, empezó a suavizarse después de que 
la Luftwaffe —derrotada en la Batalla 
de Inglaterra— recurrió a los ataques 
indiscriminados con bombas incendia- 
rias contra Londres y otras ciudades in- 
glesas. Durante estas incursiones, los 
alemanes arrojaban cilindros de magne- 
sio de dos libras, posteriormente modi- 
ficados con una carga explosiva para 
impedir que los bomberos británicos los 
dispersasen. En la primavera de 1941, du- 
rante una visita a Londres, Arnold se 
proveyó de algunas de estas bombas y 
varios modelos británicos. Cuando vol- 
vió a los Estados Unidos, requirió el Dr. 
Vannevar Busch que dirigía los esfuer- 
zos de investigación científica de guerra 
en Norteamérica, para estudiar la forma 
de mejorar las bombas incendiarias en 
uso por la A.A.F. y las Reales Fuerzas 
Aéreas. Mientras tanto, el Cuerpo de 
Armamento y Material y el Servicio de 
Guerra Química del Ejército —después 
de estudiar las muestras de Arnold— 
puso en producción unas series de pe- 
queñas bombas incendiarias modifica- 
das, la AN-50, AN-52 y AN-54. La última, 


construida con una vaina de acero, por 
ser escaso el suministro de magnesio y 
empaquetadas en racimos de 225 kilo- 
gramos, fueron arrojadas sobre Tokio 
por la incursión de Doolltlle en abril de 
1942, 

A despecho de sus protestas contra el 
bombardeo de ciudades indefensas, 
Roosevelt pareció, después de Pearl 
Harbour, haber encontrado definitivo 
mérito en la sugerencia de Churchill, 
hecha en un documento titulado «Notas 
sobre él Pacífico», que trataba de estra- 
tegia. En este documento fechado el 20 
de diciembre de 1941, Churchill pronos- 
ticaba que el superior poder aéreo marí- 
timo y de sus flotas de combate llevarían 
a la reconquista y adquisición de «di- 
versas bases isleñas», las cuales, dijo, 
podrían usarse entonces para atacar la 
metrópoli japonesa. «El incendio de las 
ciudades japonesas por bombas incen- 
diarias», Churchill escribió «probará al 
pueblo del Japón en la forma más efec- 
tiva de los peligros del camino que se 
han confiado...- 

La noción general de devolver golpe 
por golpe al Japón era la que durante 
muchos años Chennault y los chinos 
habían querido llevar a cabo, y que 
como hemos visto, Roosevelt aprobó en 
diciembre de 1940. Varios años más tar- 
de, cuando el emisario especial del pre- 
sidente, Wendell L. Wilkie, visitó China, 
Chennault le presentó un prolijo docu- 
mento el 6 de octubre de 1942, en el que 
describía su plan para destruir los prin- 
cipales centros del Japón desde bases 
de China. Si se le proveía de los recursos 
necesarios, Chennault prometía que sus 
bombarderos podían «quemar del todo 
dos principales áreas industriales del 
Japón —Tokio y el triángulo Kobe, 
Osaka, Nagoya... Aunque la mayoría 
de la alta jefatura de la A.A.F. estaba 
todavía confiada en la doctrina del 
bombardeo de precisión de gran altitud 
de objetivos militares, autorizaron estu- 
dios que examinasen todo el asunto de 
los ataques con bombas incendiarias. 

Mientras tanto, un grupo de científi- 
cos de la 11 División del Comité de In- 
vestigación para la Defensa Nacional 
habían inventado en 1942 una bomba 
incendiaria muy perfeccionada, com- 
puesta por un nuevo material llamado 
por ellos gelatina de petróleo o napalm. 
Este material fue integrado primero en 
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«Tojo»: El Nakajima Ki-44 Shoki (Demonio) fue uno de los principales oponentes del 
B-29 tanto. sobre las islas metropolitanas del Japón, como en cualquier otra parte. Entró 
en servicio con la Fuerza Aérea del Ejército japonés a finales de 1942 y fue el primer 
caza japonés en aprovechar más la velocidad horizontal y la de subida que la manio- 
brabilidad. Los toneles rápidos a gran velocidad, barrenas y pérdidas de velocidad es- 
taban limitadas. Pero la capacidad de subida y picado eran excelentes. Los datos si- 
guientes se refieren al modelo Ki-44-Ilb de 1943. Motor: Nakajima Ha-109 de 1.520 Hp. 
al despegue. Armamento: Cuatro ametralladoras de 12,7 Tipo 1. Velocidad máxima: 600 
km-h a 5200 metros. Velocidad ascensional: 5.000 metros en 4 minutos 17 segundos, 
8.000 metros en 9 minutos 37 segundos. Techo de servicio: 11.200 metros. Peso en vacio 
2.106 kgs. Peso en carga: (normal) 2.770 kgs. Envergadura: 9,45 metros. Longitud 8,78 
metros. 


«Zeke»: El Mitsubishi ASM Reisen (Caza Cero) apareció omnipresente en las fases ini. 
ciales del conflicto del Pacífico, pero estaba anticuado en el momento de participar en 
los desesperados intentos de rechazar a los B-29 basados en las Marianas. Poseyendo 
una maniobrabilidad extraordinaria, este caza de la Armada japonesa adquirió una re- 
putación casi legendaria. Fueron puestos en servicio numerosos modelos, una de las 
últimas variantes fue el A6M8 al cual se aplican los datalles siguientes: Motor: Mitsu- 
bishi MK8P Kinsei 62 de 1.560 Hp. al despegue. Armamento: Dos cañones de 20 mm. 
Tipo 99 y dos ametralladoras de 12,7 mm. Tipo 3. Velocidad máxima: 575 km-h a 6.000 
metros. Velocidad ascensional: 6.000 metros en 6 minutos 50 segundos. Techo de servi- 
cio: 11,300 metros. Peso en vacío: 2.150 kgs. Peso en carga: (normal 3.150 kgs. Enverga- 
dura: 11 metros. Longitud: 9,22 metros. 
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«Frank». El Nakajima Ki-84 Hayate (Temporal) ha sido considerado generalmente el 
mejor caza japonés que ha operado en cantidad substancial en la Segunda Guerra 
Mundial. Sirvió con el Ejército, y era rápido, muy maniobrero y ¡vamente bien ar- 
mado. En pocas palabras un contrincante formidable para cualquier stándar. La versión 
más común fue el Ki-84-1a. Motor: Nakajima Ha-45 de 1.900 Hp. al despegue. Arma- 
mento: Dos cañones de 20 mm. Ho-5 y dos ametralladoras de 12,7 mm. Ho-103. Veloci- 
dad máxima: 625 km-h. a 6.000 metros. Velocidad ascensional: 5.000 metros en 5 minutos 
54 segundos. 8.000 en 11 minutos 40 segundos. Techo de servicio: 10.500 metros. Peso 
en vacio: 2.660 kgs. Peso en carga: (normal 3.613 kgs. Envergadura: 11,23 metros. Longi- 
tud: 9,92 metros. 


«Jack: El Mitsubishi J2M Raiden (Rayo) fue en la Armada japonesa el equivalente del 
Ki-44 Shoki del Ejército, en el que se sacó mayor partido de la velocidad horizontal y la 
de subida que en la maniobrabilidad. Tuvo una serie de inconvenientes iniciales, algu- 
nos de los cuales nunca fueron rados por completo pero los pilotos de la Fuerza 

térea de la Armada japonesa lo prefirieron a cualquier otro monoplaza disponible para 
el papel de interceptor. El modelo J2M3, al cual pertenecen los datos siguientes, se 
construyó en gran número. Motor: Mitsubishi MK4R-A Kasei 23a de 1.820 Hp. al despe- 
gue. Armamento: Cuatro cañones de 20 mm. Tipo 99. Velocidad máxima: 575 km-h. a 
5.300 metros, 595 km-h. a 5.900 metros. Velocidad ascensional: 3.000 metros en 2 minutos 
56 segundos y 6.000 metros en 5 minutos 40 segundos. Techo de servicio: 11.700 me- 
tros. Peso en v: .460 kgs. Peso en carga: (normal) 3.435 kgs. Envergadura: 10,8 
metros, Longitud: 9,94 metros. 
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«Tony»: El Kawasaki Ki-61 (Gulondrina) fue el único, entre los cazas monoplazas, en 
servicio en el Ejército japonés, en tener motor refrigerado por liquido. Entró en servicio 
a mediados de 1942 como el Ki-61 y posteriormente prestó dilatados servicios. Con 
abundantes problemas de motor durante toda su existencia el Ki-61 fue, sin embargo, 
en su época el más eficaz de los cazas del Ejército japonés. Las siguientes especifica- 
ciones corresponden al Ki-61-Ic. Motor: Kawasaki Ha-40 a 1.175 Hp. al despegue. Ar- 
mamento: Dos cañones de 20 mm. Ho-5 y dos ametralladoras Tipo 1 de 12,7 mm. Veloci- 
dad máxima: 560 km/. a 5.000 metros, 590 km/. a 4.250 metros. Velocidac ascensional: 
5.000 metros en 7 minutos. Techo de servicio: 10.000 metros. Peso en vacio: 2.630 kgs. 
Peso en carga: (normal) 3.470 kgs. Envergadura: 12 metros. Longitud: 8,94 metros. 


«Nick»: Kawasaki Ki-45 Toryu (Matador de Dragones) tomó parte activa en la defensa 
del Japón contra los ataques de los B-29, sirviendo en el Ejército japonés como inter- 
ceptor diurno y nocturno. El modelo principal encontrado por el B-29 fue el Ki-45 KAlc y 
muchos cazas de este tipo fueron destinados a la misión de interceptación nocturna 
cuando los B-29 pasaron a los ataques nocturnos a baja altura. Motores: Dos Mitsubishi 
Ha-102 de 1.080 Hp. al despegue. Armamento: Un cañón de 37 mm. Ho-203 y dos caño- 
nes de 20 mm. Ho-5 montados oblicuamente. Velocidad máxima: 540 km/h. a 6.000 me- 
tros. Velocidad ascensional: 5.000 metros en 7 minutos. Techo de servicio: 10.000 metros. 
Peso en vacío: 4.000 kgs. Peso en carga: (normal) 5.500 kgs. Envergadura: 15 metros. 
Longitud: 11 metros. 


«Irving» Nakajima J1N Gekko (Luz de Luna) fue desarrollado por la Armada japonesa 
como un caza de escolta de gran autonomía. Rechazado, fue rediseñado como avión de 
reconocimientorápido, pero fue adaptado en 1943 para la caza nocturna como el J1N1- 
CKAI mostrado aqui. Se le equipó con un par de cañones de 20 mm fijados para dispa- 
rar hacia adelante y hacia arriba y dos armas similares disparando hacia adelante y 
hacia abajo. El modelo definitivo, el J1N1-S fue construido principalmente 
nocturna pero se le encontró frecuentemente el B-29, durante los ataques diurnos y los 
siguientes datos pertenecen a esta versión. Motores: Dos Nakajima NK1F Sakae 21/22 
de 1.130 Hp. al despegue. Armamento: Cuatro cañones de 20 mm, Tipo 99, montados 
oblicuamente. Velocidad máxima: 500 km/h a 5.800 metros, 490 km/h a 3.300 metros. 
Velocidad ascensional: 3.000 metros en 5 minutos 1 segundo y 5.000 metros en 9 minu- 
tos 35 segundos. Techo de servicio: 9.300 metros. Peso vacio: 4.850 kgs. Peso cargado: 
(normal) 7.300 kgs. Envergadura: 16,98 metros. Longitud: 12,18 metros. 


101 


Supertortaleza B-29. Motores: Cuatro Wright R-3350-23 de potencia nominal de 2.200 
Hp. Armamento: 10 a 12 ametralladoras de 12,7 mm. y un cañón de 20 mm. para defensa 
y además cuatro bombas de 1.800 u ocho de 900 kgs o doce de 455 kgs o cuarenta de 
225 kgs o cincuenta de 135 kgs u ochenta de 45 kgs. Velocidad máxima: 585 km/h. a 
7.600 metros. Velocidad de crucero gran alcance: 350 km/h. Techo de servicio: 9.700 me- 
tros. Alcance: 5.300 kms. Peso vacío: 31.575 kgs. Peso en carga: 47.000 kgs. Envergadura: 
43 metros. Longitud: 30 metros. 
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la M-47, una bomba incendiaria de 32 ki- 
logramos desarrollada por el Servicio de 
Guerra Química. Más tarde llegó a ser el 
ingrediente principal de una bomba de 
270 kilogramos designada M-69. Al con- 
trario de otras bombas incendiarias que 
ardían donde caían, la M-69 contenía un 
mecanismo que despedía masas de na- 
palm que se introducían en las paredes 
y techos de los edificios y ardían violen- 
tamente. Otra innovación de la M-69 fue 
el uso de tiras de tela como estabiliza- 
dores, en vez de aletas de metal, elimi- 
nando pesos y preservándolas de una 
caida demasiado rápida. 


La bomba rellena de napalm fue 
puesta en producción en noviembre de 
1942. Fue ensayada más tarde contra 
edificios industriales en el arsenal de 
Edgewood, Maryland, un pueblo japo- 
nés simulado construido en el Campo 
Eglin, Florida, y un pueblecito 
germano-japonés construido en el te- 
rreno de Pruebas de Dugway, Utah. 
Aunque los experimentos demostraron 
su superioridad sobre las otras bombas 
incendiarias, también revelaron algunas 
debilidades. La M-69 tendía a balan- 
cearse cuando caía y no era siempre 
exacta. Por añadidura, aproximada- 
mente un veinte por ciento no estalla- 
ron. La A.A.F. consideró la M-69, y las 
demás bombas incendiarias existentes, 
como inadecuadas para operaciones de 
guerra. 


Su punto de vista fue mejor expresado 
por el general de brigada B. W. Chidlaw, 
del Cuartel General de la A.A.F., en una 
carta del 15 de abril de 1943 al Coman- 
dante General de los Servicios del Ejér- 
cito. Chidlaw declaró que la base fun- 
damental de todas las operaciones de 
bombardeo proyectadas por la A.A.F. 
era «el bombardeo de precisión, de obje- 
tivos militares específicos». Para permi- 
tir el uso efectivo de bombas incendia- 
rias en estas operaciones, dijo, era nece- 
sario que las bombas «fuesen de un tipo 
y diseño capaz de ser aptas para las 
condiciones de los grandes objetivos in- 
dustriales, y en posesión de propiedades 
balísticas que permitiesen el bombar- 
deo de precisión, comparable a las 
bombas de demolición». En respuesta a 
esta declaración-de política, el Cuerpo 
de Armamento y Material del Ejército 
inició un proyecto para desarrollar una 
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bomba incendiaria de precisión mejora- 
da. 
Eran deseables bombas incendiarias 
de precisión, pero un cambio principal 
en las tácticas de el A.A.F. se estaba 
proyectando en el otoño de 1944 por un 
grupo de científicos, que habían estu- 
diiado los daños económicos que podían 
hacerse al Japón por medio del uso ex- 
tenso de tales bombas, En su informe al 
Dr. Bush el 12 de octubre, el cual remi- 
tió al A.A.F., hizo la siguiente notable 
predicción: 

«La estimulación anticipada de la 
fuerza necesaria y el daño al potencial 
de. guerra japonés, que se espera del 
bombardeo de las ciudades japonesas 
con bombas incendiarias, indica que 
esta forma de ataque puede ser la do- 
rada oportunidad del bombardeo estra- 
tégico en esta guerra —y posiblemente 
una de las más destacadas ocasiones en 
toda la historia de hacer el mayor daño 
al enemigo con el mínimo esfuerzo. La 
estimación de los daños económicos 
calculaban que el ataque con bombas 
incendiarias de las ciudades japonesas 
podía ser por lo menos cinco veces más 
efectivo, tonelada por tonelada, que el 
bombardeo de precisión de objetivos es- 
tratégicos seleccionados, como se prac- 
ticaba en el teatro de operaciones euro- 
peo. Sin embargo, las áridas estadísti- 
cas económicas, impresionantes como 
eran, aún no tenían en cuenta el ulterior 
e impredecible efecto sobre el esfuerzo 
de guerra japonés de una catástrofe na- 
cional de tal magnitud, completamente 
sin precedentes en la historia. 

Y fue este tipo de plan unido a otros 
estudios lo que llevó a los planificadores 
de la Vigésima Fuerza Aérea a ordenar 
ataques de experimentación con bom- 
bas incendiarias contra las ciudades ja- 
ponesas por el 21% Mando de Bombar- 
deo en las Marianas. 

El daño logrado por el ataque de Le 
May y Chennault, en Hankow, el 18 de 
diciembre de 1944 parecía corroborar las 
predicciones de los científicos del daño 
que podía hacerse con bombas incen- 
diarias en las inflamables edificaciones 
de las ciudades orientales. 

Estos asuntos eran para el futuro, y no 
implicarían al 20% Mando de Bombar- 
deo, que se acercaba al final de sus ope- 
raciones en China. Para diciembre de 
1944, se había hecho evidente para to- 


dos los interesados, que las operaciones 
de las Marianas habían sobrepasado su 
misión original. Un congresista nortea- 
mericano republicano, Mike J. Mans- 
field, de Montana, después de una visita 
a las bases de los B-29, en China, aquel 
mes, informó al presidente, en enero de 
1945, que «la creencia de los hombres, 
en Chengtu, es que la utilidad de los ae- 
ródromos, allí, no valen el precio de su 
mantenimiento, ahora que el 219 Mando 
de Bombardeo había sido activado en 
Saipan. El problema de los suministros, 
la vulnerabilidad de los aeródromos y 
las distancias implicadas creaban una 
difícil situación» 

No eran solamente las tripulaciones 
del 20% las que deseaban salir de China, 
sino que Chennault y Chang Kai-shek lo 
pedían con urgencia, para facilitar la si- 
tuación de los suministros. El embaja- 
dor norteamericano en China. Patrick J. 
Hurley, apoyó su petición de retirada, 
en un mensaje a Washington, a finales 
de octubre de 1944. El general Wedeme- 
yer, en respuesta a una pregunta de la 
3.C.S., también recomendó que el 200 
Mando de Bombardeo fuese traspasado 
tan pronto fuese posible. La J.C.S. re- 
trasó su decisión. dado que MacArthur 
había pedido apoyo de los B-29 para sus 
desembarcos en Luzón, que tuvieron lu- 
gar el 9 de enero de 1945. Tres días des- 
pués del comienzo de la operación, pl- 
dió, de nuevo, el traslado de los B-29. 
Finalmente, el 15 de enero, la Junta de 
Jefes accedió. 

Mientras tanto, para apoyar las ope- 
raciones de MacArthur, el 20% Mando de 
Bombardeo voló varias misiones desde 
Chengtu, dirigidas a reducir el poder aé- 
reo japonés. Tres días antes de que las 
tropas alcanzasen las playas de la Bahía 
de Lingayen, veintiocho B-29 atacaron 
la planta de montaje en Omura y repa- 
ración en Kyushu. El 9 de enero, en lo 
que se consideró una misión de apoyo 
directo, se enviaron cuarenta y seis 
bombarderos contra las instalaciones 
aeronáuticas de Kiirum, Formosa. El 
mando atacó, de nuevo, los objetivos de 
la isla el día 14, cuando cincuenta y cua- 
tro B-29 lanzaron unas 300 toneladas de 
bombas sobre Kagu, causando daños 
substanciales. Tres días más tarde, se- 
tenta y nueve B-29 tornaron a Formosa 
para atacar las instalaciones enemigas, 
en Shichiku. Aún con esta incursión en 


marcha, los planes para la evacuación 
del 200 Mando de Bombardeo, de China 
—hechos semanas antes—, se llevaron a 
cabo. Para el 28 de enero, todo el perso- 
nal, aviones y equipo fueron trasladados 
a la India, donde empezó la fase final de 
las operaciones de combate del 200, esta 
vez bajo el mando absoluto de Lord 
Mountbatten. 

Al Comandante Supremo Aliado, del 
Sudeste de Asia, se le asignó el control 
operacional del 20% Mando de Bombar- 
deo durante los primeros meses de 1945. 
Mountbatten escribió, más tarde, de los 
bombardeos estratégicos que «hicieron 
un trabajo excelente», contra objetivos 
fuera del alcance de los otros aviones 
del teatro de operaciones, -particular- 
mente en el fondeo de minas a gran dis- 
tancia, para lo cual los había requerido, 
contra objetivos tan distantes como 
Singapur, Saigón, y la Bahía de Cam- 
ranh». Comenzando en la noche del 25 
al 26 de enero, los B-29 lanzaron el pri- 
mero de una nueva serie de ataques, 
que se continuaron durante febrero y 
marzo. En dos ocasiones los B-29 volvie- 
ron a sus antiguas bases en China, 
desde las que llevaron a cabo misiones 
de minado en el río Hangtzé. La última 
misión del Mando —la cuarenta y nue- 
ve— fue un ataque contra las instala- 
ciones petrolíferas de Singapur, el 29 de 
marzo de 1945, 

En total, y en el momento en que el 
209 Mando de Bombardeo fue retirado 
de su tarea, sus B-29 habían hecho 3.058 
salidas desde la India y China, y arro- 
jado 477 toneladas de bombas sobre ob- 
Jetivos enemigos. También habian he- 
cho 3.045 salidas de transporte en apoyo 
de las misiones basadas en China. Los 
resultados no fueron los esperados en 
un principio. No obstante, las operacio- 
nes de los B-29, desde la India y la Chi- 
na, habían servido al importante propó- 
sito de manejar el nuevo bombardero y: 
el teatro había también servido «como 
un gran laboratorio de pruebas de com- 
bate para la próxima fase del poder aé- 
reo estratégico». La mayoría de los 
hombres y aviones, comenzando el 24 de 
febrero, empezaron a redesplegarse en 
las Marianas, para participar en aquella 
fase final de operaciones. 


Los B-29 atacan 
desde las 


Marianas 


A 


En la conferencia Trident de Washing- 
ton, en mayo de 1943, Roosevelt, Chur- 
chill y sus consejeros militares habían 
aceptado la proposición de que las ope- 
raciones militares, en y desde China, 
eran esenciales para la derrota final del 
Japón. Durante las subsiguiente discu- 
siones sobre la forma de desembarcar 
fuerzas aliadas en el continente chino, 
el almirante Ernest J. King. Jefe de 
Operaciones Navales de los Estados 
Unidos, propuso una ofensiva nortea- 
mericana a través del Pacífico Central, 
que incluyera la conquista de las Ma- 
rianas, a unos 2.400 kilómetros al sur de 
Tokio, a las que consideraba la llave del 
Pacífico Occidental. No se tomaron me- 
didas sobre la propuesta de King en la 
conferencia, sin embargo, ni en la.reu- 
nión de agosto de los dirigentes aliados 
en Quebec, donde Arnold presentó el 
Plan aéreo para la derrota del Japón 


Desde que se había dado por sentado 
que ninguna de las islas del Pacífico, en 
manos de los norteamericanos, estaban 
dentro de la distancia de ataque de los 
B-29 al Japón, Arnold recomendó, como 
se señaló anteriormente, se basase los 
bombarderos en China, para empezar el 
inmediato bombardeo de la metrópoli 
japonesa. No obstante, después de la 
conferencia de Quebec, los oficiales de 
la A.A.F. echaron otra mirada a la posi- 
bilidad de basar, también, los B-29, en 
las Marianas, cuando se dieron cuenta 
súbitamente de que estabar bien dentro 
de la autonomía de crucero de las Su- 
perfortalezas. 

El 4 de octubre de 1943, ante la exi- 
gencia de los miembros de la Marina y 
del A.-A.F., la Junta de Planificación del 
Estado Mayor de los Estados Unidos re- 
comendó que los planes para acelerar la 
derrota del Japón dieran primacía a la 
conquista de las Marianas en la fecha 
más inmediata posible, con el estable- 
cimiento de las bases de bombarderos 
pesados como principal misión 

En El Cairo, en diciembre de 1943 se 
aprobó la conferencia propuesta por los 
Jefes del Estado Mayor Combinado, por 
Roosevelt y Churchill. El 2 de diciem- 
bre, en su «Plan Total para la Derrota 
del Japón», los Jefes del Estado Mayor 
Combinado declararon que su meta 
fundamental era la conquista de las ba- 
ses «desde las que pudiesen realizar in- 
tensos bombardeos aéreos y establecer 
un bloqueo marítimo y aéreo hasta in- 
vadir al propio Japón, si llegase a ser 
necesario». Además del ataque por el 
Pacífico Central, apoyaron operaciones 
por la vía de la jungla l Tokio, a lo largo 
de la ruta Nueva Guinea, Indias Orien- 
tales Holandesas, Filipinas. Se estimó 
que ambos ataques se apoyarían mu- 
tuamente, pero en caso de apuros, se 
pensaba «dar la debida importancia» a 
la campaña del Pacífico Central, ya que 
prometía «un ayance más rápido hacia 
el Japón y sus líneas vitales de comuni- 
cación». 

No mucho después de tomar estas de- 
cisiones, se enviaron instrucciones al 
almirante Chester W. Nimitz, Coman- 


Nubes de humo en una fábrica aeronáu- 
tica al norte de Tokio. La fotografía se 
tomó durante un ataque de los B-29 el 10 
de enero de 1945. 
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dante en Jefe de la Flota norteameri- 
cana del Pacífico, para preparar un plan 
de operaciones. Este plan, cuando tomó 
forma, incluyó, inicialmente, la invasión 
y conquista por los norteamericanos de 
unas nueve islas en manos enemigas 
—Kwajelein, Kavieng, Manus, Eniwe- 
tok, Mortlock, Tuck, Saipan, Tinian y 
Guam—, comenzando en enero de 1944 
y manteniéndose hasta noviembre de 
aquel año. Después de maduro examen, 
y el cambio de las condiciones, según 
pasaba el tiempo, llevaron a revisiones 
importantes en el plan. Truck fue omi- 
tida, las Palau fueron invadidas antes 
de lo programado, y la operación de las 
Marianas también se adelantó. No fue 
sorprendente que MacArthur se opu- 
siera duramente a la estrategia adop- 
tada en El Cairo sobre el Pacífico Cen- 
tral. El creía que todas las fuerzas de- 
bían ser concentradas bajo su mando en 
el Suroeste del Pacífico, para una serie 
de operaciones que incluirían la recon- 
quista de las Filipinas. Los defensores 
de las dos estrategias discutieron la ma- 
teria en reuniones de alto nivel en Ha- 
way y Washington. En marzo de 1944, no 
obstante, la Junta de Jefes de Estado 
Mayor reafirmó la operación del Pací- 
fico Central, con pequeñas modificacio- 
nes, y fijó el 15 de junio de 1944 para 
la operación de las Marianas. 

El primer objetivo fue la isla de Sai- 
pan, a poco más de 2.400 kilómetros de 
Tokio, y que había sido convertida por 
los japoneses en una erizada fortaleza, 
defendida por 30.000 soldados, bien 
atrincherados. El 11 de junio empezó el 
bombardeo previo a la invasión, conti- 
nuando durante cuatro días, y fue se- 
guido por el asalto a las playas de dos 
divisiones de infantería de Marina. Una 
división del Ejército desembarcó en la 
isla, el Día-D más uno para unirse a la 
batalla. Los japoneses combatieron de- 
sesperadamente hasta el amargo final, 
lanzando la carga suicida Banzai más 
conocida de la guerra, en la noche del 6 
al 7 de junio. Más de 3.000 soldados 
enemigos, con instrucciones de matar 
diez norteamericanos por cada japonés 
muerto, cargaron contra la línea de la 
división del Ejército y causaron grandes 
bajas antes de que los mataran. Para el 
9 de julio toda resistencia organizada 
había terminado. Los japoneses tuvie- 
ron 23.811 muertos, los norteamericanos 
3.425 muertos y desaparecidos, y 13.099 


110 


heridos. Fue una costosa victoria pero el 
presidente Roosevelt consideró la ope- 
ración un éxito prominente», expli- 
cando en una carta a un amigo, el 20 de 
julio, que daba a los Estados Unidos 
una base dentro « de un cómodo al- 
cance de bombardeo» de la parte indus- 
trial del Japón. El mismo día en que ex- 
presó su opinión, otras fuerzas nortea- 
Mmericanas de invasión desembarcaban 
en Guam y, el 23 de julio, en Tinian. 
Para el 9 de agosto habían arrebatado 
ambas islas a los japoneses. 

La noticia de la pérdida de Saipan, 
unida al comienzo del bombardeo de 
Kyushu por los B-29, con base en China, 
cayó como una bomba sobre los dirigen- 
tes del Japón. El príncipe Higashi-Kuni, 
un miembro del consejo Supremo de 
Guerra y Comandante en jefe del Cuar- 
tel General de la Defensa de la Metró- 
poli, en Tokio, atestiguó, más tarde, que 
el gobierno japonés se dio cuenta de que 
el B-29 era un avión extraordinario, y 
que ellos carecían de medios «que pu- 
diesen usar contra tal arma». Con los 
B-29 basados en Saipan, la vulnerabili- 
dad de Tokio, y buena parte del propio 
Japón, se hizo evidente a toda la clase 
dirigente. La caída de Saipan tuvo como 
resultado inmediato la dimisión de Hi- 
deki Tojo, el primer ministro japonés, y 
antiguo ministto de la Guerra. Le suce- 
dió como primer ministro Kuniaki 
Koiso; no obstante, los militares japone- 
ses continuaron con el firme control del 
gobierno y, enseguida, comenzaron a 
atacar los aeródromos de Saipan, que 
entendían que, pronto, serían destrui- 
dos. 

Este trabajo de destrucción empezó 
realmente, el 24 de junio. Aún con la ba- 
talla ardiendo a su alrededor, los inge- 
nieros empezaron a disponer el primero 
de cinco grandes aeródromos que iban a 
ser establecidos eventualmente en Sai- 
pan, Tinian y Guam. El primero en lle- 
gar a ser operacional fue una pista de 
aterrizaje designada Isley Field, cons- 
truida sobre una antigua pista japonesa, 
recibiendo el primer B-29 el 12 de octu- 
bre de 1944. A bordo de este avión iba el 


Un B-29 gravemente dañado que no pudo 
llegar a su base de Saipan, el 27 de fe- 
brero de 1945, por el fallo de dos de sus 
motores, precipitándose al mar muy cerca 
de la playa. 


general Hansell, primer Jefe de Estado 


Mayor de la Vigésima Fuerza Aérea, y 
nuevo comandante del 21% Mando de 
Bombardeo. Su principal unidad de 
combate era la 73% Ala de Bombardeo, 
mandada por el general O'Donnell, 
quien aterrizó en Saipan el 18 de octu- 
bre, en el segundo B-29 que llegó a la 
isla. Le siguieron otras Superfortalezas, 
al ritmo de dos o tres diarias durante las 
siguientes semanas y, para el 22 de no- 
viembre, estaban disponibles más de un 
centenar. 

La primera misión del Mando fue un 
ataque de hostigamiento contra la base 
de Truk, se voló el 27 de octubre, Se en- 
viaron dieciocho B-29, con Hansell pilo- 
tando uno de ellos. Su bombardero, y 
otros tres más, sin embargo tuvieron 
problemas mecánicos, y se vieron forza- 
dos a volver a Isley Field. Las catorce 
Superfortalezas restante prosiguieron a 
Truk, donde bombardearon desde gran 
altura, arrojando cada avión unas tres 
toneladas de explosivos sobre los refu- 
gios para submarinos de la isla. Los re- 
sultados se calificaron, imparcialmente, 
de pobres. Durante el ataque, los cazas 
japoneses hicieron dos pasadas a los 

algún fuego an- 


tiaéreo enemigo, pero no se apuntaron 
ningún impacto. El 30 de octubre y el 2 
de noviembre se volaron contra Truk 
dos misiones más de hostigamiento, con 
resultados pobres. El día en que la ter- 
cera misión se estaba llevando a cabo, 
los japoneses lanzaron su primer ataque 
preventivo contra Isley Field. Bombar- 
deros bimotores Betty, partiendo de Iwo 
Jima, a unos 900 kilómetros al norte, y 
volando a baja altura sobre el océano, 
cogieron a los norteamericanos por sor- 
presa. Los japoneses arrojaron varias 
series de bombas que causaron peque- 
ños daños en varios B-29. Por lo menos 
un avión enemigo fue derribado por el 
fuego antiaéreo. En respuesta, Hansell 
ordenó una misión contra los aeródro- 
mos de Iwo Jima, el 5 de noviembre. 
Veinticuatro Superfortalezas, cada una 
llevando unas cinco toneladas de bom- 
bas, bombardearon la isla japonesa 
desde más de 7.600 metros de altura. 
Diez no acertaron en absoluto, en los 
aeródromos, debido al mal funciona- 
miento de las compuertas del compar- 
timento de bombas del avión guía. La 
respuesta japonesa se limitó a un ligero 
fuego antiaéreo. 

Se voló una segunda misión de los 


Vlan Bator MY 


SAKHALIN 


a 


MONGOLIA 0” 


Arabian 
Sea 


0 Trincomalee 
.CEYLON 


Maidive . - Colombo 


INDIAN OCEAN 


Proyección Mercator. 


SARAWAK 


DUTCH 


Batgwid 


El Imperio japonés y las batallas que señalaron su reducción. 


2: JRERIEO 
Sa [uva Jima 
TAIWAN 19th FEB.1945 


Farmosal 


Bonin ls, 


PHILIPPINE 15. 
Manila MW San Bernacino 


Saipan 


Sulu 


Str 
24 1:44] Gua 
¿ABE tz 


MSurigao St 


Sea 
+ MINDANAO 
Saletabor 
Morotai 


e Truk 
iiPalaw 
Caroline 1 


14th SEPT.44] 
1291h FEB. 1944] 


NEW 
A GUINEA Admiralty ls 
: NEW IRELAND. 


mdd, Pta” Solomon 


e e, Y Ns * 


dra land 


15th SEPT.1944 


CÉLEBES --— 
EAST, IÑDIES 


' 
LN, BRITAIN 


Por 


e 
Moresby ==» 


Cora! Sea 


¿ Townswille 0. 
AUSTRALIA 


mu 
Kiska NE 


Alouris" 
8th JUNE 1943 PH 


, 
4 
7 
Ú 
AGOSTO DE 1942 
LIMITE DE LA EXPANSION! 
JAPONESA. 


PALCO 4 


Oah 


e 
AA Pearl Harbor Hayaji 


19th FEB'4 OS 


Kuajaleim» 


Majaro Y 


200 NOV. 1943 Cde 


Tarawo" Gilbert 


= A 
UTE s: 
200 NOV 1943 Phoenix ls 


¿Jokelas ls. 


Palmyra 


“Christmas 1 


Victoria 


*- Santa Cruz 
ys E Samoa ls. 
e, New 
Hebrides 
Fiji ls.- 7 A 
Friendly 
ls. 


Como muchos otros Mandos del A.A.F., el 21”? Mando de Bombardeo adoptó el hábito de 


embellecer sus aviones decorándoles el morro, se puede ver en esta página ejemplos 
de esta forma de decoración aplicados a los B-29 de este Mando. 
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B-29 contra los aeródromos de Iwo 
Jima, el 8 de noviembre, también con 
pobres resultados. El avión gría de ocho 
bombarderos sobrepasó el punto de 
identificación, y todas las bombas falla- 
ron el blanco. 

En esta incursión, se informó que 
otros 6nce B-29 no fueron efectivos por 
varios tipos de problemas técnicos. La 
misión costó al 21% Mando de Bombar- 
deo su primera pérdida, cuando uno de 
los B-29 tuvo averías en los motores, y 
su piloto se hundió en el Océano. Sola- 
mente sobrevivieron dos tripulantes. La 
incursión del 8 de noviembre se encon- 
tró con aviones de caza enemigos, que 
trataron, sin éxito, de derribar a los 
bombarderos, usando la táctica de bom- 
bardeo aire-aire, empleada por los pi- 
lotos japoneses en Manchuria. La mi- 
sión de hostigamiento final, que las tri- 
pulaciones de las Marianas volaron con- 
tra Truk, fue el día 11 de noviembre 
Ocho aviones descargaron sus bombas 
con tiempo despejado, desde 7.600 me- 
tros, con un resultado algo mejor. 


La siguiente misión estaba progra- 
mada para Tokio. Para esta importante 
operación, la Vigésima Fuerza Aérea 
cambió la prioridad de los objetivos 
Hasta esta época, los planificadores de 
la A.A.F. habían puesto, en primer 
plano la destrucción de la industria del 
acero del Japón, y las plantas de fabri- 
cación de acero habían sido atacadas 
repetidamente por los B-29, con base en 
China. Ellos señalaron, ahora, a la in- 
dustria aeronáutica japonesa como 
principal objetivo de los B-29. El 11 de 
noviembre, el general de división Lauris 
Norstand, sucesor de Hansell como Jefe 
de Estado Mayor de la Vigésima Fuerza 
Aérea, ordenó que el primer ataque a 
Tokio se lanzase contra la planta de 
Musashi, de la Compañía Aeronáutica 
Nakajima. Esta compañía manufactu- 
raba en 1944 el treinta por ciento de to- 
dos los motores de aviación producidos 
en el Japón, y sólo cedía en importancia 
a las Industrias Pesadas Mitsubishi. Las 
fotografías de reconocimiento de las ins- 
talaciones de Musashi, y otras muchas, 
habían sido llevadas a Saipan el 1 de 
noviembre por un B-29 de reconoci- 
miento (conocido como F“13), pilotado 
por el capitán Ralph D. Steakley. Los 
tripulantes de Steakley fueron los pri- 
meros norteamericanos que volaron so- 


bre la capital japonesa desde la incur- 
sión de Doolittle. Habían volado en cír- 
culo a 9.750 metros, muy por encima del 
alcance del fuego antiaéreo y de los ca- 
zas japoneses, mientras sus cámaras 
funcionaban continuamente para dar a 
los planificadores aéreos norteamerica- 
nos su primera buena ojeada de las ins- 
talaciones militares e industriales en el 
área, de Tokio. La aparición del B-29, 
volando a gran altura sobre la capital 
enemiga, alteró claramente la normal- 
mente seductora voz de «Rosa de To- 
kio», la propagandista nipoamericana. 
En un aviso radiado a los hombres del 
210, declaró: «Sesenta horas, después de 
arrojar las primeras bombas sobre To- 
kio, no quedará un norteamericano vivo 
en Saipan» 


Hanssell preparó el ataque para el 17 
de noviembre. Su plan pedía a los B-29 
el bombardear desde 9.000 metros, con 
cada avión arrojando,cinco toneladas de 
bombas, el treinta por ciento incendia- 
rias. Se tomaron minuciosas precaucio- 
nes para desplegar numerosas unidades 
marinas de rescate aéreo a lo largo de la 
ruta de vuelo entre Saipan y Japón. Se 
estacionaron cinco submarinos entre la 
importante isla de Honshu e Iwo Jima, y 
dos destructores al sur de esta última. 
Además, varios hidroplanos estaban 
dispuestos, bien en vuelo o en alerta en 
las bases, para cuando los bombarderos 
volvieran. Para informar a la prensa 
mundial de la importante misión, se lle- 
varon por aire veinticuatro corresponsa- 
les de guerra a Saipan. Temprano en la 
mañana del 17 de noviembre las tripu- 
laciones subieron a bordo de sus aviones 
y se prepararon a despegar. El tiempo, 
sin embargo, era malo y Hansell sus- 
pendió la partida, esperando que acla- 
rase. En vez de esto, empeoró y, final- 
mente, se vio forzado a cancelar la ope- 
ración. Durante los cinco días siguientes 
aumentó la ansiedad —mieniras Arnold 
se desesperaba en Washington por el re- 
traso—, el tiempo continuó frustrando a 
los aviadores. Finalmente, el séptimo 
día —24 de noviembre—, cambió el 
viento y, como el cielo empezó a aclarar, 
el primer B-29, con el general O'Donnell 
a los mandos aceleró a lo largo de la 
pista, y se elevó. Fue seguido por 110 
bombarderos, pero diecisiete de éstos se 
vieron, más tarde, forzados a volver a 
causa de problemas mecánicos. Si la 
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El general Haywood S. Hansell, coman- 
dante general del 21 Mando de Bombar- 
deo. 


semana de retraso había embotado la 
sensibilidad de las tripulaciones, éstas 
se volvieron tensas y alertas, cuando los 
noventa y cuatro bombarderos prosi- 
guieron hacia el Japón. La mayor parte 
de los aviadores vestían sus trajes y 
equipos de vuelo de invierno, con las 
máscaras de oxígeno colgando del cos- 
tado de sus cascos. Casi tan pronto 
como alcanzaron la costa japonesa, apa- 
reció el Monte Fuji, su cono se erguía 
limpiamente de las diseminadas nubes. 
Al aproximarse a Tokio, a altitudes de 
8.200 a 9.100 metros, las formaciones 
fueron arrastradas por un viento de 220 
kilómetros por hora, que dio a los bom- 
barderos una velocidad, con respecto al 
suelo, de unos 700 kilómetros por hora. 
Al alcanzar la capital poco después de 
la una de la tarde, encontraron la planta 
de Nakajima, casi completamente 
oculta por la nubosidad y tan sólo vein- 
ticuatro aviones descargaron sus bom- 
bas sobre el objetivo, las tripulaciones 
vieron dieciséis explosiones. Otros se- 
senta y cuatro B-29 bombardearon el 
área urbana en general, mientras que 
seis abortaron su ataque. 

Las tripulaciones, en esta primera mi- 
sión, sobre Tokio, sintiéronse aliviadas 
al encontrar los cazas enemigos de la 
defensa menos eficaces de lo que habían 
temido. Un observador informó, más 
tarde, que los intentos de intercepción 
japoneses fueron «ridículos». Sus cazas, 
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dijo, «no podían alcanzarnos a nuestra 
altitud, y el fuego antiaéreo nos seguía 
la pista». Todavía un caza enemigo con- 
siguió derribar una Superfortaleza, apa- 
rentemente estrellándose contra ella. 
Cayó a 32 kilómetros.de la costa de 
Honshu, con la pérdida de toda la tripu- 
lación. Un segundo avión, al agotar la 
gasolina en el vuelo de retorno, tuvo que 
que posarse sobre el océano, en un mar 
embravecido, con olas de seis metros. 
Inmediatamente la tripulación lo aban- 
donó, a toda prisa, en balsas salvavidas 
y, durante las diez horas siguientes, 
contemplaron al B-29 flotando a su lado, 
rehusando hundirse. La tripulación fue 
localizada, finalmente, por un B-25 de 
búsqueda y recogidos por un destructor 
norteamericano, unas veinte horas más 
tarde. Otras ocho Superfortalezas su- 
frieron daños por la acción del enemigo, 
y tres fueron alcanzadas por los cañones 
de otros B-29. Basándose en la informa- 
ción obtenida de las tripulaciones, el 21% 
Mando de Bombardeo estimó que más 
de un centenar de cazas japoneses 
—una mezcla de Tojos, Zekes, Tonys, 
Nicks, Irvings y otros—, habían atacado 
a los B-29, y que siete de ellos habían 
sido destruidos, con dieciocho proba- 
bles y nueve averiados. Pero, tal como 
resultó, la primera incursión contra To- 
kio causó pequeños daños en el obje- 
tivo, aunque un plano del bombardeo, 
preparado por la dirección de la fábrica, 
mostraba que cuarenta y ocho, en lugar 
de dieciséis, bombas cayeron en el área 
de la factoría. Las bajas, en el suelo, in- 
eluían cincuenta y siete personas, y se- 
tenta y cinco heridos. Aunque los japo- 
neses habían estado esperando el ata- 
que, y habían ordenado acelerar los 
ejercicios de alarma aérea en Tokio, fue 
tal el «shock» de la experiencia, según 
un funcionario del ministerio de Asun- 
tos Exteriores, Toshikazu, Kase «que el 
gobierno cesó de funcionar», hasta que 
las últimas bombas hubieron caído. En 
Washington, finalmente, el general Ar- 
nold pudo anunciar al mundo que la 
Fuerza Aérea norteamericana había re- 
tornado a Tokio. La operación, declaró, 
«no era en ningún sentido una incursión 
fugaz», como la de Doolittle. No era 
cuestión de dónde, los japoneses podían 
tratar de esconder sus factorías. Prome- 
tió que la Fuerza Aérea las buscaría y 
las destruiría. «Japón ha sembrado 


vientos» dijo, y, «ahora tiene que cose- 
char las tempestades». 

En Saipan, Hansell, después de estu- 
diar las fotos de reconocimiento poste- 
riores al ataque ordenó a los bombarde- 
ros que realizasen un segundo ataque 
sobre el mismo objetivo. El 27 de no- 
viembre, ochenta y un B-29 fueron lan- 
zados, cerca de diecinueve, casi ense- 
guida, «no efectivos». Los otros sesenta 
y dos aviones prosiguieron a Tokio, a 
gran altura, pero las tripulaciones se 
vieron defraudadas, una vez más, al en- 
contrar el objetivo completamente 
oculto por las nubes. Cuarenta y nueve 
escogieron el bombardear por radar el 
área de los muelles y el casco urbano de 
Tokio, mientras otros siete atacaron la 
planta de motores de Hammamatsu, a 
mitad de camino entre la capital y Na- 
goya. En esta misión, un B-29 cayó al 
mar con la pérdida de toda la tripula- 
ción. Cuando la incursión estaba en 
marcha, los japoneses atacaron Isley 
Field. De nueve a once aviones enemi- 
gos, volando a baja altura desde Iwo 
Jima, destruyeron cuatro B-29 aparca- 
dos, dañaron seriamente a seis, y aguje- 
rearon otros veintidós. Todos los avio- 
nes enemigos, excepto uno, sin em- 
bargo, fueron derribados por el fuego 
antiaéreo y los cazas norteamericanos. 
Después del contragolpe japonés, Han- 
sell ordenó que algunos de sus bombar- 
deros se trasladasen desde el atestado 
campo de Isley Field a Guam, donde 
tres nuevos aeródromos —North Field, 
Northwest Field y Depot Field— esta- 
ban en construcción. También consultó 
con los oficiales de la Armada en Guam 
y se trazó un plan para un ataque com- 
binado sobre los aeródromos enemigos 
de Iwo Jima. 


El 29 de noviembre, para mantener la 
presión sobre los japoneses, se enviaron 
veintinueve bombarderos, en una mi- 
sión nocturna por radar, contra las 
áreas industriales y los muelles de To- 
kio. Veintitrés descargaron sobre los ob- 
jetivos principales, dos alcanzaron los 
alternativos, y cuatro fueron ineficaces. 
Se perdió un B-29 en la misión. El 3 de 
diciembre se hizo otro intento para de- 
jar fuera de combate las instalaciones 
de Nakajima, en Tokio. Setenta y seis 
bombarderos alcanzaron el Japón con 
tiempo despejado, pero causaron pe- 
queños daños. Durante la incursión se 


estimó que los cazas japoneses lanzaron 
setenta y cinco ataques contra los bom- 
barderos, y seis fueron derribados, cua- 
tro de los cuales, por lo menos, se hun- 
dieron en el mar. Otro, contra el que se 
estrelló un Tony, fue averiado grave- 
mente, pero pudo volver a la base. Los 
artilleros de los B-29 reclamaron la des- 
trucción de diez aviones enemigos. 
Cinco días más tarde, Iwo Jima fue 
blanco de la primera de las dos incur- 
siones coordinadas con un bombardeo 
de la Armada contra la isla. El segundo 
de los B-29 se hizo el 24 de diciembre. 
Los resultados de ambas incursiones 
fueron pobres. 


Hasta la duodécima misión del 
Mando, el 13 de diciembre, no pudo ver 
Hansell algunos resultados substancia- 
les del esfuerzo de los B-29. El objetivo 
fue la planta de motores Mitsubishi, en 
Nagoya, que fue aleanzada por bombas 
explosivas de 225 kilogramos, y algunas 
incendiarias, lanzadas por setenta y una 
Superfortalezas. Las fotos de reconoci- 
miento revelaron que el dieciséis por 
ciento de las bombas cayeron a menos 
de trescientos metros del punto de mira, 
y que más del diecisiete por ciento de 
las instalaciones techadas del área fue- 
ron destruidas. Realmente, los daños 
fueron incluso peores, cuando se totali- 
zaron por los japoneses. Un taller de 
montaje y siete edificios auxiliares de la 
fábrica número cuatro de motores fue- 
ron destruidos, y un segundo taller de 
montaje y otros once edificios fueron 
dañados. También, un taller de fabrica- 
ción de prototipos de motores y otros 
dos edificios de la fábrica número dos de 
motores, fueron dañados. Las pérdidas 
japonesas de personal llegaron a dos- 
cientos cuarenta y seis muertos, y mu- 
chos otros heridos. Funcionarios de la 
planta estimaron que el ataque redujo 
la capacidad productiva desde 1.600 
motores por mes a 1.200. Después de la 
incursión, la fábrica número cuatro no 
continuó mecanizando piezas, y su pro- 
ducción de motores de limitó al montaje 
de las piezas disponibles y las recibidas 
de otras plantas. 

La incursión, también, forzó a muchas 
compañías aeronáuticas a acelerar la 
dispersión de sus actividades manufac- 
tureras, que habían comenzado a inten- 
tar después de las primeras incursiones 
desde Saipan. Como los bombardeos 
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pose- 
sión de los japoneses como preparación 
para un asalto por mar aliado. 


aumentasen, el gobierno japonés, poste- 
riormente, dio directrices formales a las 
direcciones de Mitsubishi y Nakajima, 
para que adelantasen la dispersión de 
sus instalaciones a pueblos, bosques y 
lugares subterráneos, fuera de las ciu- 
dades. Resultó que esta actividad que- 
brantó más la producción aeronáutica 
enemiga que los mismos ataques de los 
B-29. Esta información, si hubiese es- 
tado disponible para los norteamerica- 
nos de Saipan, habría aliviado el senti- 
miento de la pérdida de cuatro B-29 
más, durante la incursión del 13 de di. 
ciembre. Dos de los cuales cayeron en el 
mar, uno se supuso derribado por el 
fuego enemigo antiaéreo, y otro se per- 
dió por causas desconocidas. 

El 18 de diciembre —el mismo día en 
que Le May voló su triunfal ataque con 
bombas incendiarias contra Hankow—, 
Hansell envió sus bombarderos de 
vuelta a Nagoya. El objetivo era una gi 
gantesca planta de montaje de aviones 
de Mitsubishi, que ocupaba más de 
1.200.000 metros cuadrados de superfi- 
cie, Sesenta y tres B-29 bombardearon 
el objetivo principal, la mayoría por ra- 
dar debido a una espesa capa de nubes 
con buenos resultados. Más del dieci- 
siete por ciento del área cubierta fue, 
aparentemente, destrozada, y otras va- 
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rias edificaciones extensamente daña- 


das. Las pérdidas de personal japonés, 
incluyendo muertos y heridos, llegaron 
a más de 400. A pesar de los daños, la 
planta perdió, tan sólo, diez días de 
producción. Cuatro B-29 más se perdie- 
ron en esta misión, dos, por causas des- 
conocidas. Los artilleros de las Super- 
fortalezas reclamaron cinco aviones 
enemigos. 

Al día siguiente de las incursiones de 
Hankow y Nagoya, la Vigésima Fuerza 
Aérea ordenó a Hansell lanzar un ata- 
que con bombas incendiarias a gran es- 
cala, contra Nagoya, con un centenar de 
B-29, Norstad advirtió que la misión era 
un «requisito urgente» para los fines 
planeados. El comandante de los B-29 
protestó la directriz. En un mensaje per- 
sonal a Arnold, señaló que él había «im- 
plantado con gran dificultad, el princi- 
pio de que nuestra misión es la destruc- 
ción de los objetivos principales, por 
medio de ataques prolongados y decidi- 
dos, usando los métodos de bombardeo 
de precisión, tanto visuales como por 
radar». Ahora, cuando esta doctrina es- 
taba empezando a dar resultados, dijo, 
se le pedía recurriese al bombardeo de 
zona, que no estaba en su directriz orí- 
ginal de misión. Contestándole por Ar- 
nold, Norstad dijo que la industria ae- 
ronáutica todavía tenía «prioridad do- 
minante», y que la incursión incendiaria 
de experimentación era «simplemente 
un requerimiento especial resultante de 


la necesidad de los planeamientos futu- 
ros». Hansell estuvo de acuerdo en volar 
la misión, después de completar las mi- 
siones programadas previamente. No 
estaba sólo en poner reparos al bom- 
bardeo de área. El teniente general Mi- 
llard F. Harman, comandante de las 
Fuerzas del Ejército, en el área del 
Océano Pacífico —quien más tarde per- 
dería la vida en un accidente aéreo, 
cerca de Kwajelein—, argumentaba que: 
«Quemando endebles casas, no derrota- 
remos a los japoneses». Nuestros objeti- 
vos “son las industrias de guerra. Nece- 
sitamos para su fabricación de aviones... 
paralizar su red de energía y poner fuera 
de combate sus fábricas de acero». 
Harman creía también, que Tokio no 
podía ser destruído por bombas incen- 
diarias, observó, desde que los japone- 
ses estaban trabajando febrilmente en 
la construcción de grandes cortafuegos 
en la capital, algunos del ancho de una 
manzana. 

El 22 de diciembre el 219 Mando de 
Bombardeo volvió a Nagoya en otra in- 
cursión sobre las fábricas de motores 
Mitsubishi. Los aviones transportaban 
bombas incendiarias solamente, aunque 
el ataque no se consideró como una res- 
puesta a la petición de Norstad. Cuando 
los sesenta y ocho bombarderos alcan- 
zaron el área del objetivo, le encontra- 
ron una vez más, oculto por las nubes, y 
tan sólo cuarenta y ocho bombardearon 
por radar sobre la planta, causando pe- 
queños daños. Se perdieron tres born- 
barderos por la eficaz oposición ene- 
miga, que incluyó más de 500 ataques 
de los cazas. Los artilleros de los B-29 
reclamaron nueve aviones enemigos 
destruidos. La misión de final de año, 
contra la planta de Nakajima, en Tokio, 
fue un fracaso, Setenta y dos aviones 
despegaron hacia la capital el 27 de di- 
ciembre, pero solamente treinta y nueve 
alcanzaron y bombardearon el objetivo, 
causando pequeños daños. Durante la 
incursión se perdieron otros tres B-29. 

Aquel día, 27 de diciembre, el general 
Hansell dio un informe a la prensa en el 
que pretendía resumir el primer mes de 
operaciones del Mando. Los resultados, 
dijo, eran alentadores, pero «lejanos del 
nivel que pretendemos». Cuando sus 
aviadores fallan «en poner las bombas 
exactamente en el objetivo principal, no 


deben considerar que han hecho un 
buen trabajo. Continuó: 

«El principal objetivo es siempre un 
sector más bien pequeño del territorio 
enemigo, y se le ve particularmente pe- 
queño cuando es visto desde una altura 
superior a los 8 kilómetros. Frecuente- 
mente, no podemos verlo a causa de las 
nubes o el tiempo cerrado, y debemos 
depender de nuestros instrumentos, No- 
sotros no colocamos todas nuestras 
bombas, exactamente, donde deseamos 
ponerlas y, por tanto, no estamos en 
ningún modo satisfechos con lo que 
hemos hecho hasta ahora. Estamos, to- 
davía, en el principio de nuestra etapa 
experimental. Tenemos mucho que 
aprender y muchos problemas técnicos 
y operacionales que resolver. Algunos 
de nuestros experimentos, no obstante, 
nos han complacido, aunque no satisfe- 
cho, y el B-29 ha demostrado ser una 
magnífica arma de guerra». 

Esta declaración, aparentemente, 
sentó mal al general Arnold: particu- 
larmente, la observación de Hansel, 
considerándose, todavía, en el principio 
de una etapa experimental con el nuevo 
bombardero. Tan sólo, diez días antes, 
la prensa norteamericana publicó un ar- 
tículo de un corresponsal de guerra nor- 
teamericano, desde el cuartel del 200 
Mando de Bombardeo en la India, que 
empezaba: «La fase experimental de los 
B-29 se ha terminado. Las Superfortale- 
zas se han probado como un avión, y un 
arma de guerra... Como resultado de 
seis meses de tanteos por el 20% Mando 
de Bombardeo, las Superfortalezas, aquí 
en el Pacífico, pueden proceder al firme 
aplastamiento del potencial de guerra 
del Japón». Arnold estuvo aparente- 
mente de acuerdo con este punto de 
vista, y, cerca del comienzo del nuevo 
año, decidió reemplazar a Hansell por 
Le May, un poco en la misma brusca 
forma en que había reemplazado a 
Wolfe por Le May. 

Para comunicar las males noticias 
envió al general Norstad a las Marianas, 
pra ver a Hansell y, también, ordenó a 
Le May volase desde la India para la 
conferencia. Norstad llegó al cuartel ge- 
neral del 21% Mando de Bombardeo en 
Guam, el 6 de enero, y Le May llegó al 
día siguiente. Los tres jóvenes generales 
—Hansell, con cuarenta y un años era el 
de más edad—, se conocían bien. Le 
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May había servido a las órdenes de 
Hansell, como jefe de grupo en Gran 
Bretaña, y Norstad era su amigo perso- 
nal, y le había sucedido como jefe de es- 
tado mayor de la Vigésima Fuerza Aé- 
rea. La cuestión de la transferencia del 
mando fue aparentemente arreglada 
con rapidez y Le May se volvió a Kha- 
ragpur, llevando con él al general de 
brigada Roger M. Ramey, el jefe de es- 
tado mayor de Hansell, quien tomaría 
bajo su mando al 20 Mando de Bom- 
bardeo. Le May volvió a Guam varias 
semanas después, para hacerse cargo de 
su nuevo mando el 20 de enero. 


Antes de retornar a los Estados Uni- 
dos, donde mandaría un ala de entre- 
namiento de B-29, Hansell escribió una 
prolija carta en la que resumía las ope- 
raciones de su mando en su breve turno. 
Insinuaba que, en comparación con la 
hoja de servicios del 20% Mando de 
Bombardeo, la suya no era demasiado 
mala, y proseguía anotando los cuatro 
problemas principales a los que tuvo 
que enfrentarse: 1.2 Convertir la 73 Ala, 
de su preferencia por los bombardeos 
nocturnos por radar, al bombardeo de 
precisión; 2%. Mejorar la precisión de los 
bombardeos, que consideraba deplora- 
ble; 3%, Reducir la proporción de fallos, 
que llegaban al veintiuno por ciento de 
las salidas; y 4%. Reducir las caídas al 
mar de los aviones y mejorar el rescate 
aeromarítimo. Esta carta, como James 
Lea Cate y James C. Olson han seña- 
lado en la historia oficial de la A.A.F. 
arroja luz sobre las razones para su re- 
levo. Esto es, Hansell estaba todavía 
firmemente entregado a la doctrina del 
bombardeo de precisión, desde gran al- 
tura. 


Pero, infortunadamente, éste no había 
producido los resultados esperados, y 
existían recientes presiones en Was- 
hington, no solamente de Arnold, sino 
del Presidente, para acelerar el fin de la 
guerra. Roosevelt estaba preocupado 
particularmente por las enormes bajas 
que se esperaban resultarían de la inva- 
sión de la metrópoli japonesa, que la 
J.C.S. planeaba para finales de 1945. 
Para reducir bajas el Presidente dirigió 
su atención, cada vez más, a la idea de 
un intenso bombardeo aéreo, con el fin 
de como dijo a Stalin el 8 de febrero de 
1945 «poder destruir al Japón y su ejér- 
cito y, de este modo, salvar vidas». El 
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género de destrucción intensiva que 
Roosevelt consideraba no podía conse- 
guirse con el bombardeo de precisión 
desde gran altura. 

Antes del cambio de mando en las 
Marianas, Hansell lanzó, el 3 de enero de 
1945, la misión de experimentación con 
bombas incendiarias contra Nagoya, 
como Norstad exigía. Noventa y siete 
B-29 despegaron, llevando cada uno al- 
rededor de dos toneladas y media de pi- 
ñas de bombas incendiarias, algunas 
graduadas para abrirse a 2.500 metros, 
otras a unos 300 metros por debajo de la 
altura de lanzamiento. Cincuenta y siete 
bombarderos recorrieron el casco ur- 
bano y el área de los muelles de la ciu- 
dad y bombardearon, visualmente, a 
través de una capa parcial de nubes. 
Las bombas provocaron unos setenta y 
cinco incendios y destruyeron una su- 
perficie estimada en 13.000 metros cua- 
drados del objetivo. No fue un holo- 
causto, no obstante, y la experiencia no 
fue concluyente. La misión costó al 
mando cinco B-29, uno por cazas ene- 
migos, y tres por causas desconocidas. 
Un avión se hundió en el mar. 

Habiendo llevado a cabo su directiz 
especial, Hansell, durante los últimos 
días de su mando, volvió al bombardeo 
de precisión de las fábricas de aviones y 
motores enemigas. El 9 de enero, envió 
setenta y dos bombarderos contra la 
factoría Nakajima, pero vientos extre- 
madamente fuertes sobre Tokio disper- 
saron las formaciones. Tan solo diecio- 
cho B-29 alcanzaron el objetivo princi- 
pal, causando pequeños daños, mien- 
tras treinta y cuatro atacaron objetivos 
alternativos. Se perdieron en esta incur- 
sión cinco B-29 más dos fueron derriba- 
dos por los cazas japoneses, uno se hun- 
dió en el mar, en el camino de vuelta a 
la base, dos se perdieron por causas 
desconocidas. El 14 de enero los B-29 
volvieron a la planta de Mitsubishi, en 
Nagoya, y otros cinco se perdieron al re- 
greso. De los setenta y tres, que despe- 
garon para la misión, tan sólo cuarenta 
alcanzaron el objetivo principal con 
«buenos» resultados. 

Pocos días antes, Arnold se había que- 
jado a Hansell de las pérdidas de las 
Superfortalezas: 

«Estoy enterado del hecho de que al- 
gunos de estos aviones deben perderse, 
pero a lo que parece, en cada incursión, 


caen tres o cuatro aviones. Me parece 
que como las pérdidas por esta causa 
son constantes y totalizan, hasta este 


momento, un gran número, nosotros * 


debemos tratar de encontrar las causas 
y determinar lo que podemos hacer para 
prevenirlas... En mi oponión, los B-29 no 
pueden ser tratados en la misma forma 
que tratamos a un caza, a un bombar- 
dero medio o incluso a una fortaleza vo- 
lante. Nosotros debemos considerar a 
los B-29 más en términos de navíos de 
guerra, y nosotros no perdemos tres O 
cuatro navíos de guerra sin un profundo 
análisis de las causas y de las medidas 
preventivas que pueden tomarse para 
evitar tales pérdidas en el futuro. 
Hansell estuvo en desacuerdo con la 
analogía de Arnold. En respuesta, dijo 
que si la Armada arriesgase su flota de 
destructores, cino o seis veces al mes, 
sus pérdidas serían prohibitivas. En 
todo caso, ya había tomado medidas 
para cortar las pérdidas, por medio de 
mejoras en el mantenimiento e inspec- 
ción de los bombarderos. Una de sus ac- 


Los B-29 del 29” Grupo de Bombardeo en 
la zona de dispersión de Northfield, en 
Guam. 


ciones más importantes a este respecto 
fue un programa de reducción de peso 
del avión, que despojó de 800 kilos de 
peso básico al B-29, más otros 1.850 ki- 
logramos por la eliminación de uno de 
los tanques del compartimento de bom- 
bas. La reducción total de peso de 2.700 
kilogramos tuvo un efecto beneficioso 
inmediato sobre las cualidades de vuelo 
del avión, reduciendo las demandas de 
potencia y disminuyendo la carga de los 
motores. 

El esfuerzo de reducción de peso debió 
ayudar en la última misión volada por el 
210 Mando de Bombardeo, bajo las ór- 
denes de Hansell. El 19 de enero se voló 
una misión con buen tiempo contra la 
planta de aviones de Kawasaki, en 
Akashi, a 20 kilómetros de Kobe, sin 
pérdidas y produjo lo que Cate y Olson 
declararon como el «primer ataque de 
los B-29 con éxito completo», bajo el 
mando de Hansell. Sesenta y dos bom- 
barderos —haciendo sus vuelos de 
aproximación entre 7.600 y 9.100 me- 
tros—, arrojaron 155 toneladas de bom- 
bas sobre la fábrica Kawasaki. Las fotos 
de reconocimiento confirmaron un buen 
golpe, pero la extensión de los daños no 
fue conocida hasta después de la guerra. 


Los bombarderos habían alcanzado to- 
dos los edificios importantes de los de- 
partamentos de motores y fuselajes, y 
reducido la producción de la planta en 
un noventa por ciento. La misión probó 
que, cuando las condiciones meteoroló- 
gicas eran buenas (aunque esto era muy 
raro sobre el Japón), el bombardeo de 
alta precisión podía producir resultados 
importantes. 


Después de hacerse cargo del mando, 
el 20 de enero, Le May no hizo cambios 
inmediatos en las tácticas y las cinco 
misiones que se volaron durante el resto 
de enero fueron todas ataques de preci- 
sión a gran altura. Uno de estos, el 27 de 
enero, costó nueve aviones al 219 Mando 
de Bombardeo —la mayor pérdida en 
cualquier misión volada hasta aquel 
momento, El objetivo era la planta de 
Nakajima que se había librado de serios 
daños, a pesar de repetidos ataques. Se- 
tenta y cuatro B-29 despegaron y se di- 
rigieron a Tokio, que una vez más es- 
taba escondido por las nubes. Cin- 
cuenta y seis bombardearon por radar 
sobre el área urbana en general. La 
Fuerza Aérea japonesa, aparentemente 
prevenida para el bombardeo, atacó a 
los americanos con «intensidad sin pa- 
ralelo». Durante más de 900 pasadas, 
incluso con muchos intentos de choque, 
los cazas enemigos derribaron cinco 
B-29 y ocasionaron la caída en el mar de 
otros dos. Un bombardero se estrelló al 
volver a la base, y otros nueve aviones 
se perdieron por causas desconocidas. 


Aunque los artilleros de los B-29 re- 
clamaron el derribo de sesenta aviones 
enemigos, fue después de tan costosas 
misiones que la moral de las tripulacio- 
nes cayó en picado. Esta situación llevó 
a Le May a proponer a Washington el 
desviar sus ataques de las fuertemente 
defensivas areas de Nagoya y Tokio a 
otros objetivos. Específicamente reco- 
mendó un ataque contra las fábricas de 
aviones de Mitsubishi en Tamashima. 
En respuesta, Norstad sugirió a Kobe y, 
además, ordenó que los bombarderos 
transportasen, principalmente, bombas 
incendiarias. La incursión con bombas 
incendiarias de Hansell sobre Nagoya, 
indicó, no había dado suficiente infor- 
mación a los planificadores de Washing- 
ton. Le May preparó su primera misión 
contra Kobe, la sexta ciudad del Japón, 
que albergaba la mayor concentración 
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de astilleros e instalaciones de ingenie- 
ría naval en todo el país, Para esta ope- 
ración, Le May pudo disponer de los 
adicionales recursos de una recién lle- 
gada Ala de B-29, la 3134, mandada por 
el general de brigada John H. Davis. 

El 4 de febrero se enviaron un cente- 
nar de B-29 a la misión de Kobe. La ciu- 
dad estaba parcialmente cubierta por 
las nubes, cuando sesenta y nueve 
bombarderos empezaron sus vuelos de 
aproximación, entre 7.300 y 8.200 metros 
y arrojaron visualmente cerca de 140 
toneladas de bombas incendiarias, y 
trece toneladas de bombas de fragmen- 
tación. Treinta de los B-29 alcanzaron 
objetivos alternativos. Un bombardero 
fue derribado, otros treinta y cinco con 
daños, y otro se incendió al aterrizar en 
Saipan. Las fotos de reconocimiento re- 
velaron daños superiores a la incursión 
incendiaria de Nagoya, con más de 
850.000 metros cuadrados del área edifi- 
cada de Kobe dañada o destruida. De 
acuerdo con la información de la post- 
guerra, más de 1.000 edificios fueron 
consumidos por el fuego o dañados se- 
riamente en el distrito industrial del su- 
roeste de Kobe. La producción de gue- 
rra local recibió un duro impacto y uno 
de los astilleros principales se vio for- 
zado a reducir sus operaciones a la mi- 
tad. 


Mientras los resultados de la misión 
sobre Kobe estaban siendo evaluados, 
se adelantaban los planes para arreba- 
tar Iwo Jima a los japoneses. Aviones 
enemigos con base en la isla, habían 
continuado sus ataques contra Saipan. 
En total, durante diciembre de 1944, 
más de ochenta aviones japoneses ata- 
caron Isley Field y se las compusieron 
para destruir un total de once B-29, cau- 
sar daños importantes a ocho y daños 
de menor importancia a treinta y cinco. 
Unos treinta y siete atacantes fueron 
derribados. Los japoneses recibieron 
con gran satisfacción los resultados de 
estas incursiones. El periódico Mainichi 
anunció que el diez por ciento de los 
B-29 de Saipan habían sido puestos 
fuera de combate por los ataques japo- 
neses. Cuando añadieron el número de 
los B-29 anunciados como derribados o 
averiados sobre el Japón y Manchuria, 
más las pérdidas operacionales nortea- 
mericanas, el periódico japonés estimó 
que los Estados Unidos habían perdido 


760 Superfortalezas, y más de 5.000 
aviadores. (Las pérdidas de los B-29 
para el 1 de enero de 1945, por todos los 
motivos, eran de 150 aviones y 891 hom- 
bres). 

Iwo Jima, sin embargo, seguía siendo 
molesto, por otras razones, además de 
los ataques aéreos a Saipan. A causa de 
la amenaza de los cazas japoneses allí 
basados, los B-29 se veían obligados a 
volar a toda velocidad para evitarlos, lo 
cual requería más combustible y redu- 
cía su carga de bombas. Además, el ra- 
dar de la isla daba la alarma temprana 
de los B-29, en ruta hacia la metrópoli. 
Después de considerar estos factores, la 
3J.C.S. decidió apoderarse de Iwo Jima. 
En manos norteamericanas acabaría no 
tan sólo con la interferencia para las 
operaciones de los B-29, sino que podría 
usarse, también, como base para cazas 
de gran autonomía, que podrían acom- 
pañar a los B-29 en misiones de ataque 
contra el Japón, y como pista de aterri- 
zaje intermedia para los B-29 estropea- 
dos. El 27 de enero, Le May conferenció. 
con el almirante Nimitz y el general 
Harman, para planear el ablandamiento 
de las defensas de Iwo Jima, antes del 
Día-D 19 de febrero. El 12, veintiún B-29 
se unieron a las unidades de la Armada 
en sus ataques contra la isla, arrojando 
ochenta y cuatro toneladas de bombas. 
Como parte de la operación de Iwo, los 
portaviones rápidos de la 58 Fuerza 
Operativa, al mando del vicealmirante 
Marc A. Mitscher, navegaron hacia Ja- 
pón para lanzar el primer ataque aéreo 
de la Armada contra Tokio, mientras, 
simultáneamente, fuerzas de superficie, 
al mando del contraalmirante W. H. P. 


Blandy convergían sobre la isla. Como 
parte del apoyo indirecto del 21% Mando 
de Bombardeo a la invasión, Le May, 
envió los B-29, el 15 de febrero, contra la 
fábrica de motores Mitsubishi, en Na- 
goya. Treinta y tres bombarderos alcan- 
zaron el objetivo principal, mientras 
cincuenta y cuatro atacaban la planta 
de motores de Nakajima, en Hamma- 
matsu. Se perdió un B-29 en la misión, 
despues de caer al mar. Mientras tanto, 
la Fuerza Operativa de Blandy entró en 
posición en Iwo Jima, y sus cruceros y 
acorazados comenzaron el bombardeo 
el 16 de febrero —el mismo día que se 
volaron unas mil salidas, desde los por- 
taviones de Mitscher, contra Tokio. 


Después de lanzar ataques de refuerzo, 
Mitscher, inmediatamente, dio media 
vuelta a sus portaviones y se dirigió de 
vuelta a Iwo Jima para apoyar los de- 
sembarcos del 17 de febrero. Una divi- 
sión de infantería de Marina alcanzó las 
playas, al nordeste de Suribachi, por la 
mañana y, al final del día, estaban 
30.000 soldados en la playa La épica 
historia de Iwo Jima —que gestó una 
fiera resistencia de los soldados japone- 
ses—, ha llegado a ser parte de la heren- 
cia de la infantería de Marina. La vieto- 
ria final fue costosa para ellos y para log 
Estados Unidos: sufrieron 20.196 bajas, 
incluyendo 4.189 muertos. Los japone- 
ses, que lucharon casi hasta el último 
hombre, perdieron 21.000 vidas. La 
isla se declaró conquistada el 15 de 
marzo de 1945. La pérdida de Iwo Jima 
fue otro duro golpe a los japoneses, ya 
que formaba parte de la prefectura de 
Tokio. 

Mucho antes de que acabara la bata- 
lla, unidades de «Seebee», de la Ar- 
mada, desembarcaron para empezar la 
tarea de reconstruir los demolidos aeró- 
dromos japoneses. Se puso en servicio 
una pista para aviones de observación, 
el día 26 de febrero, otra fue ampliada a 
1.200 metros, para principios de marzo, 
justo a tiempo para servir como campo 
de aterrizaje de emergencia para un 
B-29 en apuros, que aterrizó el 4, des- 
pués de una misión en Tokio. Los cazas 
P-51 se trasladaron a Iwo Jima, el 6 de 
marzo y, a principios de abril, escolta- 
ron, por primera vez, a las Superfortale- 
zas contra la metrópoli. Desde el punto 
de vista de las tripulaciones de los B-29, 
no obstante, el valor principal de Iwo 
Jima era que los proveía de un lugar 
donde aterrizar, entre Honshu y las Ma- 
rianas. En total, antes de que acabase la 
guerra, aterrizaron allí 2.251 B-29. Con la 
terminación de la operación de Iwo 
Jima, y con las Superfortalezas de las 
Marianas, aumentando su número rápi- 
damente, el escenario estaba puesto 
para el acelerado asalto de bombardeo 
sobre el Japón. 
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Tokio... 
tan brillante como 
una salida de sol 


Después de que las fuerzas norteameri- 
canas desembarcaran en la isla de Lu- 
zón, el 9 de enero de 1945, el Alto Mando 
japonés promulgó una nueva directriz 
— aprobada el día 20, por el Empera- 
dor—, como guía de las futuras opera- 
ciones de defensa de la metrópoli. Exi- 
gía al Ejército japonés una prolongada 
defensa de las Filipinas, para retardar la 
aproximación de los norteamericanos al 
perímetro principal de defensa del país. 
Este perímetro se identificaba como una 
línea recta que corría a lo largo del para- 
lelo 25, desde el poniente de Iwo Jima 
hacia Formosa. Por encima de esta lí- 
nea se tomaron medidas para reforzar 
los puntos fuertes, en Shanghai, en el 
sur de la costa coreana, y en la cadena 
de las Ryukyu, el trabajo debía termi- 
narse durante febrero y marzo. Los ja- 
poneses planeaban que el esfuerzo prin- 
cipal de la defensa se centraría en Oki- 
nawa, en las Ryukyu. 

El trabajo, no obstante, se había esca- 
samente puesto en marcha, cuando la 
extremidad oriental del perímetro fue 
desbaratada por las fuerzas anfibias 
norteamericanas, invadiendo Iwo Jima, 
el 19 de febrero. El mismo día fue, tam- 
bién, importante en la historia de las 
operaciones de los B-29, desde las Ma- 
rianas. El día 19, el cuartel general de la 
Vigésima Fuerza Aérea emitió una 
nueva directriz a Le May, que pronto 
cambió drásticamente el curso de la 
campaña de bombardeo aéreo; dio prio- 
ridad a los bombardeos con bombas in- 
cendiarias «de prueba», sobre los ata- 
ques a la industria aeronáutica japo- 
nesa. Para llevarlos a cabo, el coman- 
dante de los B-29 tenía disponible un 
Ala de Superfortalezas adicional, al 
mando del general de brigada Thomas 
5. Power. Varios días después, Le May 
ordenó la primera incursión con bombas 
incendiarias contra Tokio. El 25 de fe- 
brero, 172 B-29 —la mayor fuerza en un 
ataque contra el Japón, hasta aquel 


Los B-29 fueron acogidos sobre el Japón 
por una fuerte oposición de cazas, aquí 
vemos a un bimotor Kawasaki Ki-45 Toryu 
de la Fuerza Aérea del Ejército japonés 
(conocido por «Nick» por las tripulaciones 
de los B-29) deslizándose bajo el ala de 
una Superfortaleza (parte superior cen- 
tral) después de completar su pasada, 
cerca de las hélices del gigantesco avión. 


momento—, arrojaron 450 toneladas de 
bombas incendiarias desde gran altura, 
a través de una espesa capa de nubes 
Los daños fueron importantes: fotos 
posteriores al ataque indicaron que ha- 
bía sido demolida un área de 1,60 kiló- 
metros cuadrados de la ciudad. Según 
los archivos de lá policía metropolitana 
de Tokio, la incursión arrasó un total de 
27.970 edificios. El Mando perdió seis 
aviones en la misión, dos por choque de 
aviones enemigos. 

En Tokio, al día siguiente de este ata- 
que, el Emperador Hirohito recibió, en 
audiencia, al antiguo primer ministro 
Tojo, para obtener su opinión sobre la 
situación general de la guerra. Durante 
varias semanas, el Emperador había 
llamado a consulta, con el mismo pro- 
pósito, a otros antiguos hombres de es- 
tado japoneses. Con una sola excepción 
—el príncipe Konoye, que creía que la 
guerra estaba perdida—, todos ellos in- 
dicaron que el Japón podía continuar 
luchando. El día 26, Tojo informó al 
Emperador que no estaba preocupado 
por las incursiones de los B-29, o las 
perspectivas del Japón. Estimaba que 
los norteamericanos no podían inecre- 
mentar sus incursiones de bombardeo, 
ni incluso continuar la proporción ac- 
tual de ataques, la cual veía como «in- 
significante», comparada con las incur- 
siones que los aliados estaban lanzando 
contra Alemania. Sólo si Tokio fuese 
bombardeado, día tras día, por varios 
miles de aviones, con bases más próxi- 
mas al Japón, dijo, sería comparable la 
situación. En vez de esto, el Japón se en- 
frentaba con el ataque, aproximada- 
mente, una vez por semana, de un cen- 
tenar de B-29, poco más o menos, que 
vienen desde bases «a más de 2.000 ki- 
lómetros de distancia». Si el pueblo ja- 
ponés se amedrantaba por una cosa tan 
pequeña, entonces el conseguir las me- 
tas del Japón, en la Guerra de la Gran 
Asia Oriental, sería imposible. El anti- 
guo ministro de la Guerra y Jefe del Es- 
tado Mayor, General del Ejército, refle- 
jaba, claramente, la actitud del Cuartel 
General Imperial, que se estaba afi- 
lando las uñas para la batalla «decisiva» 
en la metrópoli 

Ni Tojo, ní sus colegas del Ejército, 
podían prever la gran calamidad que es- 
taba a punto de alcanzar el Japón. Pre- 
viamente, hubo un breve intento. El 4 
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de marzo, una semana después de la in- 
cursión con bombas incendiarias a gran 
altura, el 219 Mando de Bombardeo voló 
otra misión, que continuaba la antigua 
norma, y debía haber confirmado a Tojo 
en sus opiniones. Esta misión fue un 
ataque diurno de precisión desde gran 
altura, dirigido contra la fábrica aero- 
náutica Nakajima, en Tokio, 159 B-29 
alcanzaron el área del objetivo, sola- 
mente para encontrarle oculto a la 
vista, por nubes, y bombardearon por 
radar, arrojando 500 toneladas de ex- 
plosivos de gran potencia. Cuando se 
asentó el polvo, la fábrica Nakajima se 
levantaba, todavía virtualmente, in- 
tacta. Después de ocho misiones por 875 
bombarderos, había sufrido tan sólo un 
cuatro por ciento de daños y buena 
parte de éste se atribuyó a un único 
ataque, que los aviones del portaviones 
de la Armada hicieron unas pocas se- 
manas antes. El fracaso de la incursión 
del 4 de marzo pareció evidenciar con- 
eluyentemente que el bombardeo de 
precisión desde gran altura era, gene- 
ralmente, fútil. Ninguna de las fábricas 
de motores o aviones preferentes para la 
A.A.F. se había puesto totalmente fuera 
de combate, aunque una había sido da- 
ñada de mala manera y otra forzada a 
reducir seriamente su producción. Des- 
pués de la guerra, la Inspección de 
Bombardeo Estratégico de los Estados 
Unidos (USSBS) atribuyó parcialmente 
el fallo del principio de la campaña de 
los B-29 a la continuada adhesión de la 
A.A.F. a la doctrina del bombardeo de 
precisión. 

No obstante, como hemos señalado en 
otra parte, las primeras incursiones 
produjeron significativos resultados in- 
directos. Forzaron al enemigo a disper- 
sar su industria aeronáutica, y esto pesó 
fuertemente sobre la producción y desa- 
rrollo de motores y fuselajes. A princi- 
pios de 1945, por ejemplo, tanto el Ejér- 
cito como la Armada japonesa estaban 
trabajando desesperadamente en el de- 
sarrollo de un avión de ataque para uti- 
lizarlo tanto contra los B-29, como con- 
tra la flota aliada de invasión de la me- 
trópoli. El avión en desarrollo era un 
turborreactor de la Armada que se ase- 
mejaba al caza alemán Messerschmitt 
M-262. Se procedió a la inspección de la 
maqueta de tamaño natural, el 25 de 
enero de 1945. Sin embargo, en res- 
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puesta a los ataques de los B-29, la fá- 
brica de Tokio, donde se estaba fabri- 
cando el avión fue dispersada en varios 
campamentos por las granjas fuera de la 
capital y, hasta abril, no pudieron, los 
japoneses, reanudar su desarrollo. El 
primer modelo se terminó el 25 de junio, 
y el primer vuelo de prueba, con un 
nuevo motor, se hizo el 7 de agosto, 
poco antes de la rendición del Japón. 
Aunque es improbable que este o cual- 
quier otro avión japonés nuevo hubiese 
cambiado el resultado, persiste el hecho 
de que desmantelaron y dispersaron 
aproximadamente un centenar de fábri- 
cas aeronáuticas. Esta actividad, según 
la USSBS fue de unas pérdidas de pro- 
ducción «mucho mayores que las debi- 
das a los ataques aéreos directamente». 
La extensión de esta interrupción era 
desconocida a Arnold y Norstad quie- 
nes, antes de marzo de 1945, habían em- 
pezado a inquietarse de que el B-29 no 
estaba viviendo su cometido original. 
Hemos mencionado algunas razones 
para los generalmente pobres resulta- 
dos de los bombardeos. El mal tiempo 
era un factor constante, incluso los ex- 
tremadamente fuertes vientos, algunos 
del orden de los 290 kilómetros por hora, 
que hacían difícil el bombardeo de pre- 
cisión. Frecuentes capas de nubes exas- 
peraban a las tripulaciones que rara- 
mente tenían una visión clara de los 0b- 
jetivos. Las grandes altitudes de bom- 
bardeo también reducían la efectividad 
de los B-29, ya que solamentese podía 
transportar tonelajes relativamente pe- 
queños, debido al gran peso de gasolina 
necesario para operar a 7.600 metros, y 
aún más. La oposición japonesa había 
demostrado ser solamente la causa indi- 
recta de los pobres resultados de los 
bombardeos. De setenta y ocho B-29 
perdidos en misiones de combate, entre 
noviembre de 1944 y marzo de 1945, cin- 
cuenta y tres fueron causadas por fallos 
mecánicos (de motor principalmente), 
más bien que por acción enemiga. 
Cuando revisó esta situación, 2 prin- 
cipios de marzo, y discutió con sus co- 
mandantes de Ala y Estado Mayor, el 
problema de golpear al Japón, más du- 
ramente, Le May concibió un principal y 
dramático cambio en las tácticas. Deci- 
dió quitar todas las ametralladoras y 
municiones de los bombarderos para la 
próxima misión, y dejar atrás a todos 


los artilleros texcepto los de cola que 
servirían como observadores), para. ali- 
gerar las Superfortalezas y permitirles 
levar más bombas incendiarias. Ade- 
más, propuso atacar de noche, a altitu- 
des de 1.500 a 1.800 metros. Los aviones 
irían individualmente, mejor que en 
formación, y serían guiados al área del 
objetivo por aviones de reconocimiento 
enviados por delante para originar los 
incendios iniciales. 

El general Power, comandante de la 

314% Ala, el coronel John B. Montgo- 
mery, su jefe de estado mayor, y otros, 
apoyaron el plan de Le May pero, no 
impensadamente como el historiador de 
un escuadrón, escribió más tarde, «se 
encontraban con considerables dudas 
por la suerte de las tripulaciones de 
combate». Los aviadores se habían 
acostumbrado a lo que ellos creían era 
la seguridad de las grandes altitudes del 
bombardeo, y estaban temerosos de 
convertirse en «patos sentados» ante los 
cañones antiaéreos japoneses. Sin em- 
bargo, Le May, había estudiado las es- 
tadísticas de pérdidas a causa de la an- 
tiaérea, enemiga, y no eran impresio- 
nantes. Argumentaba que las defensas 
antiaéreas japonesas no serían eficaces 
*a media y baja altura y, también, que la 
caza nocturna enemiga sería poco ca- 
paz. Sin embargo, se daba cuenta del 
peligro. Dándose cuenta que estaba 
aceptando un riesgo calculado, decidió 
asumir toda la responsabilidad por la 
operación, retrasando el envío de su 
plan a Washington. Si fuese un desastre, 
Arnold no sería inculpado y estaría en 
libertad para echarle la culpa. 

Le May programó el ataque contra 
Tokio, para el atardecer del 9 de marzo 
—casi un año exacto después de librarse 
la batalla de Kansas para tener a los 
B-29 listos para el combate y despliegue 
en ultramar. El día antes de volarse la 
misión, llegó el general Norstad al cuar- 
tel general del 219 Mando de Bombar- 
deo para discutir las futuras operacio- 
nes. Después de ser informado sobre el 
nuevo plan de ataque, Norstad telegra- 
fió a Washington para que se preparase 
a «una importante exhibición». Para la 
misión, Le May disponía en las Maria- 
nas de 285 B-29. Los aviones guía, in- 
'eluso uno pilotado por el general Power, 
despegaron, a última hora de la tarde, 
cargados con bombas incendiarias M-47. 


Los siguientes llevaban contenedores 
M-69, en conjunto, 2.000 toneladas de 
bombas incendiarias. 

La oscuridad se había extendido so- 
bre las Marianas y el Japón, horas antes 
que el primero de las 279 Superfortale- 
zas llegase al objetivo. En Guam, Le 
May y varios miembros de su estado 
mayor aguardaban el informe del bom- 
bardeo. Los aviones de reconocimiento 
alcanzaron la capital, poco antes de 
media noche. Entrando a las bajas altu- 
ras planeadas, empezaron a arrojar sus 
bombas incendiarias sobre un área rec- 
tangular, muy congestionada, de apro- 
ximadamente 16 kilómetros cuadrados, 
contigua al sector industrial más impor- 
tante de Tokio. Estallaron incendios 
inmediatamente, y formaron una X casi 
perfecta. El tiempo, tan a menudo un 
obstáculo para los B-29, ahora aportó su 
contribución. Poco antes de iniciarse el 
bombardeo, se levantó un fuerte viento, 
que aventó las llamas y las esparció rá- 
pidamente. Cuando los demás B-29 al- 
canzaron la ciudad y dejaron caer sus 
bombas se iniciaron incendios adiciona- 
les. El viento aumentado a cuarenta y 
cinco kilómetros por hora enviaba res- 
tos llameantes por encima de los corta- 
fuegos y canales. 

Los incendios individuales, pronto se 
convirtieron en una vasta masa de lla- 
mas que ardía tan furiosamente que los 
bombarderos, que se aproximaban al 
objetivo veían el resplandor desde una 
distancia de 65 kilómetros. Algunos de 
los legados en último lugar volaron a 
través de inmensas nubes de humo, que 
ennegrecieron sus fuselajes y puestos de 
tiro con hollín. Cuando se abrieron las 
compuertas de los depósitos de bombas, 
el olor de los edificios en llamas invadió 
los aviones. El holocausto, también, ge- 
neró violentas corrientes de aire que 
lanzaron a varias Superfortalezas hacia 
el cielo por centenares de metros en 
unos segundos. Los tripulantes fueron 

arrojados de sus asientos, y algunos 
chocaron violentamente con sus cabe- 
zas contra el fuselaje, debiendo, tan sólo 
a sus cascos, el librarse de graves heri- 
das, 


La incursión continuó por unas dos 
horas y, mientras el avión del general 
Power, que había arrojado, al principio, 
su carga de bombas, se había elevado 
por encima de las Superfortalezas ata- 
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ze. . 

Vastas áreas de Kanda y Nihonbashi en 
Tokio fueron arrasadas por las incursio- 
nes incendiarias de los B-29 como se ve 
arriba, pero los B-29 no encontraban fácil 
su camino como puede verse a la iz- 
quierda —un B-29 averiado en combate— 
ardiendo después de un aterrizaje forzoso 
en el aeródromo de lwo Jima tras una 
incursión contra Tokio. 


cantes —dando vueltas sobre la ciudad, 
mientras él y la tripulación observaban 
cuidadosamente la operación e intenta- 
ban recoger datos para evaluación pos- 
terior. Power envió por radio a Le May 
informes secretos sobre el incendio, que 
le hicieron una tremenda y duradera 
impresión. Pero, en tierra, la escena era 
mucho peor, una pesadilla salida del in- 
fierno de Dante, radio Tokio emitió un 
informe, horas más tarde, en el que el 
locutor, después de condenar a los nor- 
teamericanos por la matanza de la po- 
blación, describía vívidamente el desas- 
tre: 

«Esta noche de brillante luz de las es- 
trellas permanecerá en la memoria de 
todos los que la presenciaron. Después 
de la caída de las primeras bombas in- 


cendiarias, se formaron nubes que se 
iluminaban desde abajo con una luz ro- 
sada. De ellas emergían las Superforta- 
lezas, volando pavorosamente a baja al- 
tura sobre los centenares de incendios, 
que se esparcían gradualmente. Un B-29 
explotó ante nuestros ojos como un 
proyectil trazador de magnesio, casi so- 
bre el centro de la ciudad. Las nubes de 
fuego se dirijían serpenteando hacia lo 
alto y la torre del edificio de la Dieta se 
erguía negra contra el rojo del cielo. La 
ciudad estaba tan resplandeciente como 
una salida de sol, nubes de humo, ho- 
llín, incluso chispas arrastradas por el 
vendaval, volaban por encima. Pensá- 
bamos que aquella noche todo Tokio se- 
ría reducido a cenizas...» 

La incursión del 10 de marzo demos- 
tró ser uno de los mayores desastres 
hasta entonces sufrido por ningún beli- 
gerante en la historia de la guerra. 

En una sola noche, los B-29, destruye- 
ron casi veinticinco kilómetros cuadra- 
dos del centro de Tokio. Casi el veinti- 
cinco por ciento de todos los edificios de 
la capital —267.171 estrueturas— fueron 
demolidas. Los testigos manifestaron 
que el calor eran tan intenso que las 
manzanas de casas ardían aún antes de 
que el cuerpo principal de incendio les 
alcanzase. El contenido combustible de 
los edificios de hormigón ardió comple- 
tamente, no dejando rastro de su exis- 
tencia. Las pérdidas fueron enormes, 
murió más gente aquella noche que en 
las explosiones atómicas de Hiroshima 
O Nagasaki. Según las cifras reunidas 
por la policía metropolitana japonesa, 
83.783 personas murieron, 40.918 fueron 
heridas y más de 1.000.000 de personas 
quedaron sin hogar. Llevó vienticinco 
días a las autoridades japonesas el re- 
mover todos los cuerpos ennegrecidos. 
En el ataque, las pérdidas de los B-29 
fueron catorce en total, una de ellas, al 
menos, fue derribada por las baterías 
antiaéreas japonsesas y se la vió estre- 
llarse con una gran explosión. Las tripu- 
laciones de cinco bombarderos cayeron 
en el océano y fueron salvadas por uni- 
dades de rescate aeromarítimos. 

Dieciocho horas después del ataque, 
el primer ministro Koiso habló por radio 
Tokio para denunciar a los «muy crue- 
les y bábaros norteamericanos», y ad- 
vertir al pueblo japonés que esperase 
todavía más bombarderos de los B-29. 
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Arriba: Contenedores de bombas incendiarias M-69 son cargados a bordo de un B-29, 
en Saipan antes de una misión. Abajo: Una carga completa de 184 bombas incendiarias 
M-47, tal como la que podía elevar un B-29 si no transportaba combustible auxiliar. 


Derecha: El piloto de «Easy's Aces» inspecciona su tripulación antes de despegar de 
Guam hacia el Japón. 


pi? 


También, les informó que los Estados 
Unidos estaban planeando la invasión 
de la Patria. En las Marianas, Le May 
—que recibió un telegrama de felicita- 
ción de Arnold—, estaba ya planeando 
otro ataque nocturno a baja altura, esta 
vez contra Nagoya. En esta misión, del 
11 al 12 de marzo, 285 bombarderos ata- 
caron la ciudad a baja altura. Los avio- 
nes de reconocimiento, de nuevo, mos- 
traron el camino con bombas incendia- 
rias M-47. En total, arrojaron 1.700 tone- 
ladas sobre Nagoya, y provocaron cen- 
tenares de incendios. En esta ocasión, 
no hubo holocausto general, pero las fo- 
tos posteriores al ataque mostraron más 
de tres kilómetros cuadrados de la ciu- 
dad arrasados. Se perdió un bombar- 
dero en la misión, y veinticuatro fueron 
averiados, principalmente por la antiaé- 
rea. La oposición de la caza fue débil. 
Dos noches más tarde, después de que 
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sus equipos de mantenimiento trabaja- 
ron ininterrumpidamente, Le May envió 
300 B-29 a Osaka, la segunda ciudad del 
Japón, en población y producción in- 
dustrial. Bombardearon por radar, a 
causa de una capa de nubes, 274 9, 
descargaron 1.700 toneladas de bombas. 
Aunque el mal tiempo había impedido a 
los aviones de reconocimiento iniciar los 
incendios de señalización, las fotos de 
Osaka, posteriores al ataque, confirma- 
ron que los nuevos ataques a baja altura 
era remuneradores. Más de doce kiló- 
metros cuadrados del centro de la ciu- 
dad habían sido destrozados. Los in- 
cendios consumieron unos 134.744 edifi- 
cios residenciales e industriales, y des- 
truyeron parcialmente otras 1.300 es- 
tructuras. Las bajas totalizaron 13.135, y 
más de 500.000 personas quedaron sin 
hogar, la cuarta parte de la población 
de la ciudad. Se perdieron dos B-29, y 


Izquierda: Un gran sector del área urbana 
de Yokohama arde durante un ataque de 
los B-29. Se pueden ver las bombas in- 
cendiarias cayendo (arriba en el centro) 
para aumentar el holocausto. Arriba: El 
general de brigada Thomas S. Power, 
Comandante de la 314" Ala de Bombar- 
deo. 


trece fueron averiados en esta incursión. 
De nuevo la oposición aérea enemiga 
fue de poca importancia. 

El cuarto objetivo incendiario de Le 
May, Kobe, fue atacado, en la noche del 
16 al 17 de marzo. A los pilotos se les or- 
denó hacer un vuelo de aproximación 
más controlado para asegurar la con- 
centración y unión de los incendios. A 
catúsa de que el inventario de bombas 
M-69 y M-47, del Mando de Bombardeo, 
estaba escaseando, la carga de bombas 
se cambió algo. En su lugar, se usaron 
contenedores de 225 kilogramos, con 
bombas incendiarias de magnesio ter- 
mita de 1,8 kilogramos de peso (M-15) 
La incursión de Kobe fue la mayor lan- 
zada por Le May hasta aquel momento, 
307 aviones B-29 alcanzaron la ciudad 
con 2.300 toneladas de bombas, provo- 
cando incendios que arrasaron unos 
cinco kilómetros cuadrados de un ex- 
tremo del distrito de negocios y algunas 
áreas residenciales e industriales. Más 
de 66.000 estructuras, incluso 500 edifi- 
cios industriales fueron demolidos y 
250.000 personas —un tercio de la po- 
blación de Kobe— quedaron sin hogar. 
Los muertos y heridos llegaron a 15,000. 

La última de las incursiones incendia- 
rias de marzo de 1945 —contra Nagoya, 
el día 9— fue hecha por 290 bombarde- 
ros. Con el inventario de bombas incen- 


diarias casi exhausto, un avión, de cada 
tres, se cargó con bombas explosivas de 
225 kilogramos. Los aviones alcanzaron 
la parte norte del centro de la ciudad 
con unas 1.800 toneladas de bombas, 
que originaron 192 incendios distintos y 
destruyeron unos cinco kilómetros cua- 
drados de la ciudad. En conjunto, du- 
rante las dos incursiones a Nagoya, fue- 
ron arrasados ocho kilómetros cuadra- 
dos. Le May estaba muy complacido y 
dirigió una declaración a sus aviadores, 
elogiándolos «por su inspirada devoción 
al deber». La prueba de la batalla, dijo, 
«ha demostrado que vosotros podéis, no 
tan sólo aguantar cualquier carga, sino 
que podéis atacar repetidamente con 
renovado vigor». 

Unos pocos días después, en Washing- 
ton, el general Norstad dijo en una con- 
ferencia de prensa que el daño causado 
a los japoneses por las cinco incursiones 
era «el mayor que jamás se habiese infe- 
rido a ningún pueblo», en tan corto pe- 
ríodo. En conjunto, unos cincuenta ki- 
lómetros cuadrados de áreas urbana 
en cuatro principales ciudades japon 
sas, fueron destruidos. Los ataques in- 
cendiarios, dijo, eran tan sólo «la fase 
inicial» de la campaña de los B-29, para 
destruir las pequeñas industrias del 
país, que sostenían el esfuerzo bélico ja- 
ponés. 

Rindió especial tributo a Le May, «por 
solucionar un agudo problema opera 
cional con el uso de las Superfortalezas 
de alta cota, en bombardeos a baja al- 
tura, para conseguir descargar un ma- 
yor tonelaje de bombas en un corto 
tiempo». Realmente, las pequeñas in- 
dustrias fueron destruidas por todos los 
medios. El veintinueve por ciento de 
toda la producción aeronáutica del Ja- 
pón se realizaba mediante subcontratis- 
tas, concentrados en las áreas industria- 
les de Tokio, Osaka y Nagoya. Estas se 
distribuían en tamaño, desde talleres 
con diez obreros hasta los que emplea- 
ban a 2.000. Funcionarios japoneses de- 
clararon más tarde, que la destrucción 
de la pequeña industria, en las incursio- 
nes incendiarias, causó «graves pérdi- 
das a la producción». 

A finales de marzo, el 21% Mando de 
Bombardeo había agotado, por com- 
pleto, sus bombas incendiarias, y no 
pudo volar otra incursión incendiaria 
durante unos tres meses. 
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Misiones de apo- 
yo e incursiones 
sobre ciudades 


A finales de marzo de 1945, mientras 
en Washington tomaba medidas de 
emergencia para reponer los agotados 
depósitos de bombas incendiarias en las 
Marianas, el 212 Mando de Bombardeo 
fue empleado en apoyo de la Marina, 
antes y después de la invasión de Oki- 
nawa. Unos cinco meses antes, cuando 
se estaban preparando los planes preli- 
minares para la operación de Okinawa, 
oficiales de la A.A.F. convinieron en que 
los B-29 se utilizarían en vuelos de reco- 
nocimiento sobre la isla, y en el ataque 
de los aeródromos enemigos de Kyushu, 
en un esfuerzo para impedir que los 
aviones japoneses atacasen la flota de 
invasión norteamericana. El plan final 
de apoyo por el 219 Mando de Bombar- 


deo se discutió entre Le May y represe:. 
tantes de la Marina, en el Cuartel Gene- 
ral de Nimitz, en Guam, el 7 de marzo. 
Los objetivos específicos en Kyushu, sin 
embargo, fueron seleccionados por Le 
May, y aprobados por Arnold. Los dos 
avladores acordaron que los B-29 dirigi- 
rían sus ataques contra las instalacio- 
nes permanentes de Kyushu, más bien 
que contra los aeródromos mismos, 
«excepto cuando existiesen excepciona- 
les concentraciones de aviones o en caso 
de emergencia» 

El 27 de marzo, el Mando envió la 
primera incursión de esta serie, los 151 
bombarderos alcanzaron las instalacio- 
nes de los aeródromos de Tachiari y 
Oita, en Kyushu y la fábrica de Omura 
causando daños importantes. El 31, 
otros 137 B-29 bombardearon de nuevo 
Tachiari y aplastaron las instalaciones 
japonesas de Omura. Durante este ata- 
que, se elevaron cazas enemigos, pero 
ro pudieron apuntarse más que quince 
impactos. Un B-29 cayó al mar en su 
vuelo hacia el objetivo. A la mañana si- 
guiente, Día-D, las tropas de asalto nor- 
teamericanas invadieron las playas de 
la costa oeste de Okinawa, dando co- 
mienzo a la última y más costosa bata- 
lla de la guerra del Pacífico. Cuando 
acabó, finalmente, en junio, los Estados 
Unidos habían perdido 12.510 hombres 
muertos y 36.631 heridos. Las bajas ja- 
ponesas fueron 109.000 muertos y 7.800 
prisioneros. 

Durante y después de los desembar- 
cos norteamericanos en la isla, los japo- 
neses enviaron centenares de aviones 
mikaze contra la inmensa flota ame- 
ana, a lo largo de la costa. En cuanto 
empezó a experimentar pérdidas, el al- 
mirante Nimitz requirió a Le May para 
que bombardease los aeródromos de 
Kyushu, de donde creía que provenían 
los aviones suicidas. Las tripulaciones 
de los B-29 respondieron bombar- 
deando, repetidamente, las pistas ene- 
migas de Yzumi, Tachiari, Kokubu, Ka- 
noya y Nittagahara. Sin embargo, se 
«demostró la imposibilidad de impedir a 
los aviadores Kamikaze que continua- 
sen sus ataques. Entre el 2 de abril y el 
22 de junio los japoneses lanzaron 1.900 


Los B-29 del 21” Mando de Bombardeo 
vomitan su mortífera carga sobre el cora- 
zón industrial de Yokohama. 
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Denominado «Tajo» por las Fuerzas de 


los Estados Unidos el Nakajima Ki-44 
Shoki fue el único tipo de interceptor dis- 
ponible en cantidad por la Fuerza Aérea 
del Ejército japonés cuando los B-29 lan- 
zaron su ofensiva contra la tierra japo- 
nesa. Las fotos de encima muestran el 
modelo ampliamente usado Ki-44-11b. | 
quierda: El ministro de Asuntos Exteriores 
japonés, Shigenori Togo. 


aviones suicidas, que lograron hundir 
veinticinco barcos aliados, y se apunta- 
ron varios centenares averiados. En 
esta emergencia, aproximadamente el 
setenta y cinco por ciento del esfuerzo 
de combate de los B-29 se dirigió contra 
los aeródromos de Kyushu. Le May, al 
cabo de algún tiempo, pensó que las re- 
petidas misiones habían llegado a ser 
improductivas ya que los bombarderos 
habían convertido cada pista de aterri- 
zaje de Kyushu en escombros. 

Cuando preguntó a Washington sobre 
el asunto, se le ordenó proseguir en la 
misma línea. Los ataques sobre los ae- 
ródromos de Kyushu, según le informó. 
Washington, el 18 de abril y, otra vez, el 
5 de mayo, «continuaban teniendo la 
más alta prioridad de las operaciones». 
Pero, finalmente, el 11 de mayo de 1945, 
el almirante Nimitz accedió a dejar en 
libertad a los bombarderos, para volver 
a sus propias operaciones. Envió a Le 
May un mensaje de estimación. 

A pesar de la desviación de las Super- 
fortalezas durante este período, el 
Mando había podido dar los primeros 
pasos para llevar a cabo una directriz 
sobre nuevos objetivos, recibida de 
Washington a principios de abril. Esta 
directriz, aun cuando continuaba dando 
la mayor prioridad a la destrucción de 
las fábricas de motores de Nakajima y 
Mitsubishi, designaba ciertas áreas ur- 
banas de Tokio, Kawasaki, Nagoya y 
Osaka para ataques con bombas incen- 
diarias. Cuando estos objetivos especifi- 
cos hubiesen sido destruidos, el Mando 
debía comenzar una serie de incursiones 
contra otros objetivos en Tokio, Yo- 
kohama, Kawasaki, Kobe, Amagasaki, 
Osaka y Nagoya. Habiendo recibido 
nueva provisión de bombas incendia- 
rias, Le May comenzó la nueva serie de 
incursiones el 13 de abril con un ataque 
sobre el área del arsenal de Tokio, al no- 
roeste del Palacio Imperial, 327 B-29 
arrojaron 2.100 toneladas de bombas in- 
cendiarias, que consumieron 28,5 kiló- 
metros cuadrados adicionales de la ciu- 
dad. Se perdieron siete B-29 en la mi- 
sión. Dos noches más tarde, 300 Super- 
fortalezas retornaron al área de la capi- 
tal, para volar objetivos urbanos en To- 
kio, Kawasaki y Yokohama. Dejaron 
otros 17 kilómetros cuadrados de des- 
trucción, a lo largo de la costa oeste de 
la bahía de Tokio. La oposición de la 


caza japonesa fue «moderadamente 
dura», y se perdieron trece bombarde- 
ros. A su regreso, las tripulaciones in- 
formaron que numerosos B-29 habían 
caído «en llamas sobre el blanco». Un 
avión se estrelló en Iwo Jima. 

Para mediados de abril, la potencia de 
las fuerzas de Le May había aumentado 
sustancialmente con la llegada de dos 
nuevas Alas, la 58%, desde la India, y la 
315%, desde los Estados Unidos. Por 
primera vez, sería capaz de lanzar 500 
aviones o más. Para finales de abril, 
comunicó a Nostard que se proponía 
usar fuerzas más potentes para intensi- 
ficar aún más la campaña aérea. Por 
primera vez en la guerra contra el Ja- 
pón, dijo, la A.A.F. tenía la oportunidad 
de demostrar «la potencia del arma aé- 
rea estratégica». Con el aumento de su 
fuerza de B-29, creía que el 219 Mando 
de Bombardeo podía destruir la capaci- 
dad del Japón para hacer la guerra 
«procurando que su máxima capacidad 
fuese ejercida sin interrupción durante 
los seis meses próximos. 

Con esta meta en mente, el general Le 
May inició una nueva serie de incursio- 
nes incendiarias, varios días después de 
que el Mando fuese relevado de su mi 
sión de apoyo a Okinawa. Comenzó con 
un masivo ataque diurno, el 14 de mayo, 
contra la sección noroeste de Nagoya, 
emplazamiento de las fábricas de moto- 
res Mitsubishi y otras industrias de gue- 
rra Más de 500 B-29 despegaroh para la 
misión, pero cincuenta tuvieron que re- 
gresar, a causa de averías mecánicas. 
Pero 472 Superfortalezas continuaron 
para bombardear el objetivo principal 
con 2.500 toneladas de bombas incen- 
diarias M-69, provocando muchos in- 
cendios, que arrasaron más de 4,8 kiló- 
metros cuadrados de la ciudad, inclu- 
yendo el emplazamiento de una planta 
de cojinetes de la fábrica de motores 
número diez de Mitsubishi. La incur- 
sión, sin embargo, costó al Mando once 
bombarderos; dos por los agresivos, 
pero desordenados ataques de la caza 
enemiga, cuatro por accidentes y cinco 
por causas desconocidas. Cincuenta y 
cuatro B-29 fueron dañados por el fuego 
antiaéreo. Dos días más tarde, los B-29 
volvieron a Nagoya, para descargar 
3.600 toneladas de bombas incendiarias 
sobre el área industrial y los muelles de 
la ciudad. Destruyeron otros 6,5 kilóme- 


139 


tros cuadrados, y dañaron fuertemente 
la fábrica de aviones número cinco de 
Mitsubishi. Los dos ataques condujeron 
a otro éxodo en masa de Nagoya, 
cuando una muchedumbre de 170.000 
personas huyó de sus ruinas, para bus- 
car la seguridad en el campo. 

El 23 y el 25 de mayo, las Superforta- 
lezas retornaron a Tokio. En la primera 
incursión, 520 bombarderos alcanzaron 
la capital, en las primeras horas de la 
mañana y descargaron 3.600 toneladas 
de bombas incendiarias, en un área al 
sur del Palacio Imperial, a lo largo del 
lado oeste del puerto de Tokio. Los 
bombarderos habían sido específica- 
mente instruidos para mantenerse ale- 
jados del Palacio Imperial. Durante la 
incursión, unos sesenta cazas japoneses 
se enfrentaron con las Superfortalezas, 
que, también, fueron zarandeadas por 
un terrorífico fuego antiaéreo. El resul- 
tado fue las más fuertes pérdidas en la 
historia del 21% Mando de Bombardeo, 
hasta aquel momento. Se perdieron die- 
cisiete Superfortalezas en la incursión, y 
sesenta y nueve fueron averiadas. Le 
May ordenó proseguir el ataque, dos 
días más tarde, con otros 500 bombar- 
deros —y sufrieron todavía peores pér- 
didas, cuando veintiséis Superfortalezas 
no regresaron de la misión. No obstante, 
los bombarderos se las compusieron 
para arrojar 3.200 toneladas de bombas 
incendiarias sobre la capital. Estas dos 
incursiones destrozaron un área adicio- 
nal de 28 kilómetros cuadrados de To- 
kio. 

Durante la segunda incursión del 25 
de mayo —a pesar de las precauciones 
tomadas por los norteamericanos—, el 
Palacio Imperial fue incendiado por res- 
tos volantes, que saltaron por encima de 
los fosos. El Emperador y la Emperatriz 
estaban en el refugio antiaéreo, bajo el 
suelo del palacio, en aquel momento, y 
nunca estuvieron en peligro. Sin em- 
bargo, veintiocho miembros del perso- 
nal de palacio perdieron la vida en el in- 
cendio, que ardió durante unas catorce 
horas. Los dos ataques de mayo parali- 
zaron temporalmente la capital y, según 
los funcionarios japoneses, fue un duro 
golpe a la moral del pueblo, quien se dio 
cuenta que la Fuerza Aérea japonesa no 
podía parar la embestida de los B-29. 
Los daños causados acarrearon la total 
destrucción de más del cincuenta por 
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ciento del área entera de la ciudad de 
Tokio. Los 90 kilómetros cuadrados de 
la capital habían sido demolidos. 

Le May consideró que los daños adi- 
cionales producidos valían por las fuer- 
tes pérdidas de los B-29. No obstante, 
por causa de la gran preocupación en su 
cuartel general, ordenó un cambio de 
táctica para el nuevo ataque contra Yo- 
kohama, el 29 de mayo. En esta ocasión, 
los aviones entrarían a gran altura, al- 
rededor del mediodía, y también —para 


contrarrestar a la caza japonesa— lleva- * 


rían una escolta de P-51 Mustang, con 
base en Iwo Jima. A causa de la falta de 
equipo de navegación, de estos cazas, 
para el largo vuelo sobre el mar, se ideó 
un procedimiento, por el cual varios 
B-29 se reunirían con los P-51 sobre 
Kita, una pequeña isla volcánica, a unos 
sesenta y cuatro kilómetros al norte de 
Iwo Jima. Desde allí, las Superfortalezas 
guiarían a los cazas a través de la ex- 
tensión de 1.000 kilómetros de océano 
hasta el Japón. Los B-29, que guiarían la 
navegación, se volverían a encontrar 
con los P-51 en un «punto de reunión» 
designado, y los conducirían a casa. 

Fue afortunado el que los Mustangs 
las acompañasen, ya que, cuando las 
Superfortalezas alcanzaron el área de 
Yokohama, 150 cazas enemigos intenta- 
ron interceptarlos. En la siguiente pelea 
entre cazas, los Mustangs reclamaron 
veintiséis aviones japoneses derribados, 
nueve averiados y veintitrés probable- 
mente destruidos, a un costo de tres 
P-51 tan sólo. Mientras se desarrollaba 
la batalla aérea, 454 bombarderos arro- 


jaron 2.500 toneladas de bombas incen- 
diarias sobre el puerto, destruyendo casi 
11 kilómetros cuadrados del principal 
distrito comercial, a lo largo de la orilla. 
Cuatro B-29 se perdieron a causa de la 
acción enemiga, tres a la antiaérea y 
uno a un caza japonés que chocó, inten- 
cionadamente, contra él. 

El 1 de junio, Le May envió los bom- 
barderos contra objetivos urbanos en 
las ciudades de Osaka y Kobe. Se 
mandó una escolta de cazas de nuevo, 
pero se metió en un inesperado contra- 
tiempo. Los P-51, de Iwo Jima, encon- 
traron un fuerte frente borrascoso, tra- 
taron de pasarlo para llegar al punto de 
cita y, en el proceso, muchos aviones co- 
lisionaron, y veintisiete cayeron al mar. 
Solamente unas pocas docenas de Mus- 
tangs pudieron atravesarlo con dificul- 
tad y, finalmente, unirse a los 458 B-29 
sobre Osaka. Otra poderosa fuerza de 
cazas japoneses intentaron interceptar- 
los haciendo centenares de pasadas. Los 
norteamericanos también fueron acogi- 
dos por fuerte fuego antiaéreo. Se per- 
dieron cinco B-29 por el fuego antiaéreo 
y cinco más por otras causas. Con todo, 
las Superfortalezas aún pudieron des- 
cargar 2.700 toneladas de M-69 en el 
área noroeste de la ciudad, incendiando 
un área adicional de unos 5 kilómetros 
cuadrados. Ochenta y un B-29 aterriza- 
ron en Iwo Jima, en el vuelo de regreso. 

Cuatro días más tarde, las Superforta- 
lezas bombardearon Kobe. Durante esta 
incursión, aproximadamente 125 cazas 
enemigos atacaron a los bombarderos, 
pero pudieron derribar tres solamente. 


Parte de los talleres subterráneos de má- 
quinas del 11” Arsenal Aeronaval en Hiro. 


Se perdieron otros tres por fuego antiaé- 
reo, y uno se estrelló en Iwo Jima. A pe- 
sar de los ataques, la mayoría de los 400 
B-29 alcanzaron la ciudad con 3.000 to- 
neladas de bombas incendiarias, incen- 
diando un área de más de seis kilóme- 
tros cuadrados, y destruyendo 51.399 
edificios, incluidas cuatro grandes fábri- 
cas de guerra. Después de estudiados 
los daños, en las fotos posteriores al 
ataque, los analistas del 21% Mando de 
Bombardeo eliminaron Kobe de la lista 
de objetivos incendiarios. La tercera y 
cuarta incursión de la serie se realizaron 
el 7 y el 15 de junio, ambas contra 
Osaka. El 7, 400 B-29 arrojaron 2.500 to- 
neladas de bombas sobre la ciudad. El 
15, atacaron con otras 3.100 toneladas. 
Según los funcionarios japoneses, las 
tres incursiones de junio, sobre Osaka, 
causaron más daños a la industria que 
las incursiones incendiarias de marzo. 
Cuando los B-29 hubieron terminado 
esta fase de la campaña de bombardeo 
urbano, las seis ciudades industriales 
más importantes del Japón —Tokio, 
Nagoya, Kobe, Osaka, Yokohama y 
Kawasaki—, estaban en ruinas. De un 
área urbana total de 666 kilómetros 
cuadrados, las Superfortalezas habían 
destruido 400 kilómetros cuadrados. La 
mayoría de las grandes fábricas habían 
sido consumidas por el fuego, o hechas 
inoperantes. Millones de japoneses ha- 
bían perdido sus hogares. Los dirigentes 
civiles del país empezaron, finalmente, a 
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intentar, reafirmarse, y a discutir las 
vías y medios pára poner fin a la guerra. 
Un nuevo Gabinete, bajo el almirante 
Kautaro Suzuki —quien tomó posesión 
como Primer Ministro, en abril, después 
de Koiso—, convino en solicitar la inter- 
cesión de Moscú en el momento apro- 
piado. «No obstante, no fue hasta julio, 
que el ministro de Asuntos Exteriores 
japonés, Shigenori Togo, ordenó for- 
malmente a su embajador en Moscú, 
Naotake Sato, que pidiera la ayuda del 
gobierno soviético para poner fin a la 
guerra. Pero, incluso en fecha tardía, los 
japoneses se velan desempeñando un 
papel en el «establecimiento y mante- 
nimiento de una paz duradera». 

Así, en sus instrucciones a Sato, el 
ministro de Asuntos Exteriores mani- 
festaba que «siempre que Norteamérica 
€ Inglaterra insistan en una rendición 
incondicional, nuestro país no tendrá 
otra alternativa sino ver (la guerra) a 
través de un esfuerzo total por la causa 
de la supervivencia y el honor de la Pa- 
tria». Al embajador Sato esta visión de 
la situación mundial, por Tokio, le pare- 
ció completamente irreal. No existía la 
más ligera posibilidad, informó a sus 
superiores, de conseguir que la Unión 
Soviética apoyase ninguna de las pro- 
puestas japonesas. Además, dijo Sato, 
Inglaterra y Norteamérica estaban pla- 
neando «tomarse el derecho de mante- 
ner la paz sin contar con el Japón». Pre- 
guntó: «En estos días, con los ataques 
aéreos enemigos, acelerados e intensifi- 
cados, no tiene significado el hacer ver 
que nuestro país tiene fuerzas en re- 
serva para una guerra de resistencia, o 
para sacrificar las vidas de centenares 
de miles de reclutas y de millones de 
otros inocentes residentes en las ciuda- 
des y áreas metropolitanas.» Pero el 
hecho era que el Cuartel General Impe- 
rial se estaba ya afilando las uñas para 
tal tipo de guerra. 

Además de las incursiones sobre las 
áreas urbanas de las principales ciuda- 
des japonesas, el 219 Mando de Bom- 
bardeo, en la primavera de 1945, tam- 
bién lanzó una cantidad de bombardeos 
de gran precisión, desde gran altura, so- 
bre objetivos selectos. Uno de los más 
espectaculares de ellos tuvo lugar el 7 
de abril, cuando 153 bombarderos arro- 
jaron 600 toneladas de alto explosivo 
desde 4.900 a 7.600 metros sobre la fá- 
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brica de motores de avión de Mitsu- 
bishi, en Nagoya, y.la arrasó yirtual- 
mente. Aunque las fotos posteriores al 
ataque mostraron solamente el sesenta 
y dos por ciento del área techada des- 
truida, realmente el noventa por ciento 
de las instalaciones de la planta fueron 
arruinadas en esta incursión. El mismo 
día, otro centenar de bombarderos 
bombardearon la planta de Nakajima, 
en Tokio, con bombas de 900 kilogra- 
mos, recién llegadas al teatro de opera- 
ciones. Causaron fuertes daños en las 
naves de máquinas y destruyeron el diez 
por ciento de las instalaciones. A conti- 
nuación, una incursión diurna sobre las 
fábricas Nakajima, el 12 de abril, por 
noventa y tres bombarderos, aumenta- 
ron la destrucción sustancialmente. Se- 
gún un funcionario de Nakajima, las dos 
incursiones de abril tuvieron «desvasta- 
dores efectos sobre los edificios, máqui- 
nas herramientas y la moral del pue- 
blo». 

Las refinerías de petróleo y las insta- 
laciones de almacenes de combustible 
del Japón también cayeron bajo el ata- 
que de los B-29 en la primavera de 1945. 
Durante el ataque inicial, el 10 de mayo, 
300 bombarderos atacaron los depósitos 
de carbón y petróleo del apostadero na- 
val de Tokuyama, la refinería de petró- 
leo de Otake, y las instalaciones de al- 
macenamiento de petróleo de Oshima 
Sin embargo, hasta el 6 de junio, no se 
inició claramente, una campaña de 
bombardeo sostenida. Se le asignó la ta- 
rea a la 315 Ala, cuyos B-29 habían sido 
equipados con el nuevo ANIAPQ-7 
(Aguila), radar para ataques de preción, 
desde gran altura, sobre objetivos espe- 
cíficos. Estos aviones habían sido despo- 
jados de la mayoría de su equipo, in- 
cluso todo el armamento, a excepción 
de su cañón de cola, para aligerarlos y 
poder llevar mayor carga de bombas 
convencionales. El 26 de junio, treinta y 
tres bombarderos «Aguila» atacaron la 
refinería de Utsube, en Yokkaichi, para 
iniciar un esfuerzo sostenido. Durante 
las siete semanas siguientes, el Ala 
bombardeó las instalaciones de petróleo 
de cinco compañías japonesas y, en 
quince ataques, arrojó más de 9.000 to- 
neladas de bombas con buenos resulta- 


Una espectacular llamada de aviso entre- 
gada en Kagamigahara por los B-29. 


dos. Para el momento en que terminó la 
campaña, el Japón era incapaz de pro- 
veer el combustible para sustentar ni a 
la industria de guerra ni a la destrozada 
economía civil. 

Quizás, el mayor éxito de las opera- 
ciones de los especializados B-29 fue la 
extensa campaña de fondeo de minas 
comenzada antes de la invasión de Oki- 
nawa. Inicialmente, los oficiales de la 

+ A.A.F. se habían opuesto a la distrac- 
ción de los B-29 para esta operación, 
pero tuvieron que acatar órdenes supe- 
riores. La primera misión se voló el 27 
de marzo, y se dirigió al cierre de los ac- 
cesos occidentales del angosto estrecho 
de Shimonoseki al tráfico enemigo. No- 
venta y nueve B-29 arrojaron una mezcla 
de minas acústicas y magnéticas de 453 
kilogramos y 906 kilogramos en el estre- 
cho. La súbita aparición de estas minas 
sorprendió a los japoneses, y su reacción 
inicial fue parar todo el movimiento de 
barcos hasta que se limpiasen los cana- 
les. La marina japonesa se movió rápi- 
damente para establecer un extenso sis- 
tema de vigilantes de minas, estacio- 


B-29 dirigiéndose hacia unos dramáticos 
cúmulos en su pasada de bombardeo so- 
bre Kobe en junio de 1945. 


nado a lo largo de la costa, en las coli- 
has adyacentes, y en numerosos barcos 
de pesca anclados en angostos canales. 
Radar, reflectores y equipo de sonido 
submarino fue también empleado para 
ayudar a localizar las minas. Pero, los 
japoneses se encontraron con que no 
tenían suficiente equipo barreminas 
para manejar el problema y, cuando se 
lanzaron más minas, se hallaron en difi- 
cultades para mantener el estrecho 
abierto. 

Próxima una segunda misión, el 30 de 
marzo, Le May ordenó a la 313% arrojar 
un mínimo de 2.000 minas durante abril. 
A principios del mes, tres pequeñas ope- 
raciones, con la participación de dieci- 
nueve B-29, minaron los accesos a Hi- 
roshima, Kure y el puerto de Kure, El 
tráfico enemigo se interrumpió inmedia- 
tamente. Entre el 9 y el 12, los campos 
de minas de Shimonoseki se rellenaron 
con nuevos lanzamientos. Para media- 
dos de abril, después de haber sem- 
brado un total de 367 minas, la cam- 
paña se suspendió temporalmente, 
mientras el Ala se unía a los ataques 
contra los aeródromos de Kyushu. Las 
operaciones de minado se reanudaron el 
3 de mayo, cuando ochenta y ocho 
bombarderos arrojaron más de 600 mi- 


nas en el estrecho de Shimonoseki y en 
el Mar Interior, cerca de Kobe y Osaka. 
Dos días más tarde, los B-29 sembraron 
minas adicionales para reforzar el blo- 
queo y, también, colocaron nuevos 
campos de minas en Tokuyama, Aki, 
Noda, Hiroshima, Kure, Nagoa y Tokio. 

Los oficiales japoneses, cuyos sentidos 
vitales disminuían, se desesperaban y, 
finalmente, decidieron permitir a los 
capitanes de barcos, el determinar por 
sí mismos, si atravesaban el canal blo- 
queado. Algunos barcos pudieron atra- 
vesarlo, pero tropezaron con las minas y 
se hundieron o fueron averiados y pues- 
tos fuera de servicio. Para el 27 de abril, 
dieciocho barcos, con 39.917 toneladas, 
habían sido hundidos o inutilizados 
permanentemente, en el estrecho de 
Simonoseki. A mediados de mayo, con- 
tinuó la campaña de sembrado de mi- 
nas, con 200 bombarderos descargando 
1.300 minas más en el estrecho y los 
puertos de seis ciudades, en el occidente 
del Mar del Japón: Miyazu, Maisura, 
Tsuruga, Fushiku, Nanao y Nigata. Es- 
tos puertos estuvieron cerrados de tres 
a cuatro días, y el tráfico siguió siendo 
peligroso durante muchos meses des- 
pués, No obstante, fue el bloqueo del es- 
trecho de Shimonoseki el que dañó gra- 
vemente a los japoneses. Las minas 
pronto estuvieron hundiendo un pro- 
medio de tres barcos diarios y, durante 
el mes de mayo, tuvieron la distinción 
de cobrar un peaje a la navegación ja- 
ponesa, mayor que el de los submarinos 
norteamericanos. Aquel mes, hundieron 
o inutilizaron permanentemente, ochen- 
ta y cinco barcos japoneses con 213.000 
toneladas, el nueve por ciento de la ma- 
rina mercante enemiga existente. El 
almirante Nimitz, muy impresionado, 
felicitó al general Le May. En un men- 
saje, le dijo: «El planeamiento y manejo 
técnico y operacional de los aviones mi- 
hadores a una escala nunca alcanzada 
anteriormente, ha obtenido resultados 
fenomenales...» 

Los B-29 continuaron sembrando mi- 
nas durante junio y julio con efectividad 
creciente, Después del Día V-J la Ins- 
pección de Bombardeo Estratégico ca- 
talogó un total de 8.900.000 toneladas de 
barcos japoneses hundidos durante la 
guerra, y repartió el saldo, según los 
porcentajes siguientes: submarinos, 
54,7; aviones de portaviones, 16,3; avio- 


nes de la Fuerza Aérea del Ejército, 10,2; 
minas (principalmente sembradas por 
las Superfortalezas), 9,3; aviones con 
base en tierra de la Armada y la Infan- 
tería de Marina, 4,3; por los cañones de 
los barcos de superficie, menos del uno. 
El resto, aproximadamente el cuatro 
por ciento, fue atribuido a accidentes 
marítimos. Los B-29, que participaron 
en el minado, a finales de la guerra, y 
operaron durante cuatro meses y medio, 
habían obtenido un éxito sustancial. En 
1.500 salidas, fondearon 12.953 minas, 
durante la mayor campaña de minado 
desde el aire, nunca antes emprendida. 
El jefe de la sección de barrido de minas 
de la Armada japonesa, capitán Kyuzo 
Tamura, sugirió, posteriormente, que 
las Fuerzas Aéreas del Japón podían 
haber sido utilizadas mucho mejor en 
impedir el sembrado de minas, más bien 
que en tratar de defender las ciudades 
«porque las rutas vitales, desde el con- 
tinente, las que proveían de alimentos y 
mercancías, eran de primera importan- 
cia». 

Mientras aún se estaba desarrollando 
con todo éxito la operación de minado, 
Le May empezó una nueva y extensa 
campaña incendiaria contra cincuenta y 
ocho ciudades japonesas más pequeñas, 
del orden de los 100.000 a 200.000 habi- 
tantes. La inició el 17 de junio, con cua- 
tro ataques nocturnos a baja altura con- 
tra las ciudades de Kagoshima, Omuta, 
Hamamatsu y Yokkaichi, con 450 B-29. 
Esta primera misión fijó la pauta para 
los futuros ataques contra ciudades 
múltiples, que continuaron hasta el fi- 
nal de la guerra. El 19 de junio, 582 
bombarderos atacaron las ciudades de 
Toyohashi, Fukuoka y Shizuoka y, cada 
tercer día después de esto, otras cuatro 
0 cinco pequeñas ciudades fueron bom- 
bardeadas con incendiarias. En esta 
época, el pueblo japonés había llegado a 
temer a las Superfortalezas más que a 
ningún otro arma norteamericana. Se- 
gún un sacerdote jesuita de la universi- 
dad de Tokio, el reverendo Bruno Bit- 
ter, «fue, principalmente, las incursiones 
aéreas de los B-29, las que causaron el 
efecto psicolígico en la opinión, entre 
todas las clases de la población, de que 
la guerra estaba perdida». 

A lo largo de esta última fase de la 
guerra, la Fuerza Aérea japonesa, según 
palabras de Arnold, «adoptó una pos- 
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tura de impotencia». Los B-29 volaron 
casi sin oposición, encontrando, rara- 
mente, más de setenta u ochenta avio- 
nes. La situación no era lo que parecía, 
ya que el Alto Mando japonés había es- 
tado formando cuidadosamente una 
horda de 8.000 aviones, la mayoría de 
ellos Kamikazes, para utilizarlos contra 
la flota de invasión Aliada y las tropas 
que tratasen de desembarcar en las islas 
metropolitanas. Los japoneses, también, 
habían construido más de 300 pistas de 
aterrizaje a lo largo del país, algunas de 


Se realizaron ensayos por el B-29, con las 
bombas de 5.440 kgs. de diseño británico 
llamadas «Tall Boy». Su tamaño hizo ne- 
cesarias modificaciones especiales en el 
avión, y aún así el enorme ingenio tenía 
que ser transportado semi externamente. 


ellas eran unas simples cintas de una di- 
rección para los Kamikazes, noventa y 
cinco en lugares secretos del interior. 
Según el contralmirante Teshitane Ta- 
kata, el Alto Mando creía que «si noso- 
tros podemos destruir la flota de inva- 
sión, cuando venga a realizar el desem- 
barco en el Japón —aún cuando ya no 
podemos ganar la guerra—, podemos re- 
sistir por un número de años indefini- 
dos». 

Con pequeña o ninguna oposición aé- 
rea, adoptaron una eficaz técnica de oc- 
tavillas de propaganda, para socavar el 
apoyo del pueblo japonés a la guerra. 
Los lanzamientos sistemáticos de octa- 
villas sobre el Japón, habían comenzado 
a mediados de mayo, muchos de ellos 
incluidos en vuelos de bombardeo nor- 


males. Sin embargo, en julio, Le May 


US 


ordenó al personal de guerra psicológica 
preparar unas octavillas especiales para 
arrojarlas sobre varias ciudades japone- 
sas, y prevenir a los habitantes para que 
evacuasen estas ciudades, previstas 
para ser bombardeadas. Las primeras 
copias salieron de las máquinas de im- 
prenta de Saipan y se lanzaron 60.000 
sobre once ciudades, durante la noche 
del 27 de julio por seis B-29. A la noche 
siguiente, los bombarderos atacaron las 
seis primeras ciudades de la lista con 
3.700 toneladas de bombas incendiarias. 
Se lanzaron de nuevo octavillas de 
aviso, el 1 y el 4 de agosto, en ambos ca- 
sos seguidos por ataques. 

Los japoneses que leyeron estas octa- 
villas parecieron impresionados. El ge- 
rente de la mayor fábrica de la ciudad 
de Nagoaka dijo a los que le interroga- 


ron después de la guerra: «Las octavi- 
llas tuvieron un gran efecto sobre la mo- 
ral del pueblo. Se figuraban que si el 
enemigo podía anunciar una incursión 
de antemano, el enemigo era superior. 
Cuando leí las octavillas anunciándonos 
que íbamos a ser bombardeados, tras- 
ladé la maquinaria esencial fuera de la 
fábrica. El traslado... causó un descenso 
de producción de un tercio». «Un fun- 
cionario del gobierno metropolitano de 
Tokio señaló que, desde que el pueblo 
comprobó» que se podía estar seguro de 
las advertencias aliadas sobre las incur- 
siones aéreas, empezaron a ereer toda la 
propaganda norteamericana, y su deseo 
de continuar la guerra decayó rápida- 
mente. 


El Enola Gay 
el Bock's Car 


En julio de 1945, el nuevo Presidente de 
los Estados Unidos, Harry S. Truman, 
viajó a Postdam, para entrevistarse con 
Churchill y Stalin, y discutir los arreglos 
europeos para después de la guerra, y 
los planes finales para la derrota del Ja- 
pón. En la noche del 23 de julio, en un 
banquete al que asistían los dirigentes 
aliados y sus consejeros militares y di- 
plomáticos, Stalin anunció, para todos 
los oyentes (incluso los camareros), que 
la Unión Soviética declararía pronto la 
guerra contra el Japón, y propuso un 
brindis por su «próximo encuentro en 
Tokio». El general Arnold añadió inme- 
diatamente que sí los B-29 continuaban 
su ritmo normal de operaciones, no ha- 
bría «ningún lugar en Tokio en donde 
celebrar la reunión». A la mañana si- 
guiente, el general del ejército A. L An- 
tonov dio a los Jefes del Estado Mayor 
Combinado algunos detalles del plan 
soviético. Les informó que las tropas ru- 
sas estaban siendo concentradas en el 
Lejano Oriente, y empezarían las opera- 
ciones «en la segunda mitad de agosto». 
Estas noticias fueron acogidas con ge- 
neral satisfacción por los norteamerica- 
nos y los británicos, quienes habían tra- 
tado de conseguir de los rusos, en varias 
ocasiones, que fijasen al ejército japonés 
de Manchuria, antes de la invasión 
aliada del Japón, fijada para el 16 de 
noviembre de 1945. 

En Postdam, sin embargo, un factor 
nuevo y dramático se había introducido 
unos días antes. El 16, el Presidente re- 
cibió la noticia de que una bomba ató- 
mica había sido probada con éxito en el 
desierto de Nuevo Méjico. Después de 
que le transmitieron detalles adiciona- 
les, consultó con sus consejeros civiles y 
militares sobre lo que se podría hacer 
con la nueva arma. También consultó 
con Churchill Todos fueron unánimes 
en opinar que debería ser usada. Ha- 
ciendo frente a la perspectiva de la in- 
vasión de las islas japonesas, con bajas 
inmensas (el general Marshall estimó el 
costo en quizás «más de un millón» tan 
sólo del lado de los norteamericanos), 
decidieron utilizar todas las armas de su 
inventario para conseguir el inmediato 
final de la guerra. Después de lo cual, 


La conerencia de Postdam que pidió la 
rendición del Japón o que se enfrentara 
con «su pronta y total destrucción». 


para acelerar el fin de la guerra, el Pre- 
sidente autorizó el primer bombardeo 
atómico del Japón 


La historia del proyecto Manhattan, 
que produjo la bomba, nos es familiar. 
No es tan bien conocido lo que se refiere 
al proyecto de la A.A.F., que se organizó 
para modificar la Superfortaleza, para 
que pudiese llevar la bomba y formar 
una unidad especial de B-29, que llevase 
a cabo la misión. El general Arnold no 
fue informado sobre el proyecto atómico 
hasta julio de 1943, cuando el general de 
brigada Leslie R. Grove jefe de la sec- 
ción de ingeniería del proyecto Manhat- 
tan, le dio instrucciones sobre el papel 
de la Fuerza Aérea. Groves pidió a la 
A.A.F. que proporcionara un B-29 modi- 
ficado, para transportar la nueva bomba 
y realizar pruebas balísticas. Obligado 
al secreto, y por una vez, el único hom- 
bre en las Fuerzas Aéreas del Ejército, 
que tenía conocimiento de la bomba, 
Arnold, estaba en un dilema de cómo 
proceder. Después de consultar con 
Marshall, recibió autorización para in- 
formar a un limitado número de su 
gente, en forma que pudiesen hacerse 
cargo de la modificación presente, lo 
cual se hizo «en tal forma que nadie 
pudo sospechar la razón» 


Arnold dio su confianza al general de 
división Echols, su principal ayudante 
para el material aéreo, y le dio la res- 
ponsabilidad de modificar el B-29, para 
que cumpliese las especificaciones de la 
bomba, para realizar pruebas balísticas 
y organizar los elementos de combate. A 
su vez, Echols seleccionó al coronel 
Roscoe C. Wilson, como su oficial espe- 
cial en el proyecto. A la tarea de modifi- 
car el B-29 se le dio la máxima prioridad 
sobre todos los demás proyectos de la 
A.A.F.; Wilson tenía que remitir todas 
las objeciones y obstáculos de cualquier 
hecho directamente a Arnold. Wilson 
fue posteriormente informado sobre el 
proyecto Manhattan por el general Gro- 
ves, pero no fue hasta octubre de 1943 
—después de ser visitado por el capitán 
de la Marina, William S. Parsons, jefe de 
la División de Material del laboratorio 
atómico de los Alamos, y el doctor 
Norman Ramsay, un físico de la Univer- 
sidad de Columbia—, que supo que se- 
rían dos bombas diferentes y de dimen- 
siones desiguales. Los B-29 tendrían que 
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ser modificados para transportar cada 
arma. 
Pronto comprendió Wilson que nece- 
sitaría ayuda, y se dirigió a Wright 
Field, donde había trabajado anterior- 
mente en la División de Ingeniería, y al 
coronel Putt, largamente asociado con 
el desarrollo del B-29 Wilson explicó a 
Putt la naturaleza del proyecto y le 
asignó la tarea de hacer la modificación 
efectiva. El 1 de deciembre de 1943, 
también envió una carta al comandante 
general de Wright Field, comunicándole 
que debería proporcionar un B-29 «para 
un proyecto que debe guardarse en el 
mayor secreto, que Putt estaría a cargo 
de la modificación y que el trabajo de- 
bería dársele precedencia sobre cual- 
quiera y todos los proyectos en desarro- 
llo». Para preservar el secreto, varias pa- 
labras clave —«Thin Man, Fat Man y 
Silver Plate»—, se asignaron para iden- 
tificar las bombas y el proyecto de mo- 
dificación. La explicación dada a los cu- 
riosos fue que la primera palabra se re- 
fería a Roosevelt, la segunda a Churchil 
y la tercera a un vagón Pullman, que 
llevaría al Presidente y Primer Ministro 
en una gira secreta por los Estados Uni- 
dos. Algún tiempo más tarde, después 
que Thin Man fue rediseñado en los 
Alamos, se le dio la nueva designación 
de «Little Boy». Algún tiempo más 
tarde —después que Thin Man, fue redi- 
señado en los Alamos— se le dio la 
nueva designación de «Little Boy». 
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En diciembre, un B-29 fue retirado del 
servicio en la cincuenta y ocho Ala de 
Bombardeo y llevado a Wright Field 
para ser modificado. Los cambios actua- 
les estaban limitados por entero al área 
del compartimento de bombas, fueron 
diseñados por el capitán R. L. Roark, 
ayudante del coronel Putt. Esto impli- 
caba la incorporación al bombardero de 
una nueva estructura en H, cabria, rios- 
tras transversales, montaje transporta- 
dor, equipo de antena, caja de distribu- 
ción eléctrica, un dispositivo de lanza- 
miento y un juego de estribos de sujec- 
ción. 

Cuando este trabajo se puso en mar- 
cha, Wilson y Putt, a finales de diciem- 
bre de 1943, redactaron un plan para di- 
rigir los lanzamientos de prueba de las 
bombas en Muroc, California. Dos me- 
ses más tarde, el B-29 modificado voló a 
Muroc, donde dieron comienzo las 
pruebas balísticas, el 28 de febrero, con 
modelos de «Little Boy» y «Fat Man». 
Después de los veinticuatro primeros 
lanzamientos, se interrumpieron las 
pruebas, mientras se mejoraba el meca- 
nismo de suspensión del B-29, y se reha- 
cía el diseño de una de las bombas. 

En junio de 1944, se reanudaron los 


lanzamientos de prueba y fueron segui- 
dos por nuevos cambios de diseño de las 
bombas y por modificaciones en el 
equipo del compartimento de bombas. 
Cuando se comprobaron todas las modi- 
ficaciones del avión, a últimos de agosto 


de 1944, la A.A.F. adjudicó a una firma 
de Omaha, Nebraska, un contrato para 
modificar tres B-29 adicionales, usando 
el avión de pruebas como modelo, y si- 
guiendo las especificaciones preparadas 
por Wright. Subsecuentemente, la orden 
para modificar el B-29 se aumentó a ca- 
torce, después a cuarenta y ocho y, fi- 
nalmente, a cincuenta y cuatro. No obs- 
tante, tan sólo se habían modificado 
cuarenta y seis, cuando acabó la guerra. 
Mientras tanto, los ingenieros y científi- 
cos de los Alamos habían fijado, final- 
mente, el diseño de las bombas. Las di- 
mensiones de «Little Boy» eran 0,71 me- 
tros de diámetro, 3,05 metros de largo, y 
pesaba, aproximadamente, 4.100 kilo- 
gramos. «Fat Man» tenía 1,5 metros de 
diámetro, 3,25 metros de largo y pesaba 
unos 4.500 kilogramos. 

Durante el verano de 1944, la A.A.F. 
tomó medidas para organizar una uni- 
dad especial de combate, para lanzar las 
bombas. De una lista de oficiales que le 
presentaron a Arnold, seleccionó al co- 
ronel Paul W. Tibbetts para el mando de 
la nueva organización. Un destacado pi- 
loto que había volado veinticinco mi- 
siones de combate con B-17 en Africa 
del Norte y Europa. Tibbetts había es- 
tado realizando vuelos de pruebas con 
los B-29, en los Estados Unidos, durante 
unos quince meses. Algunos de los prin- 
cipales oficiales, que se le unieron, eran 
miembros de su antiguo grupo mientras 
otros fueron escogidos por su conocida 


Izquierda: El b-29 «Enola Gay» que inició 
una nueva era en la guerra con el lanza- 


miento de la primera bomba atómica con- 
tra Hiroshima. Arriba: El piloto de aquella 
histórica misión, coroñiel Paul W. Tibbetts. 


competencia en diversas especialidades. 
Sin embargo, Tibbetts fue al único que 
se informó de la naturaleza de su mi- 
sión, a los demás se les dijo, simple- 
mente, que tendrían que arrojar un tipo 
de bomba especial. Después de su selec- 
ción, Tibbetts buscó una base aislada 
en la que se pudiese llevar a cabo el en- 
trenamiento especial y, finalmente, es- 
cogió Wendover, en Utah, lejos de cual- 
quier comunidad establecida. 

Su elemento de combate —el 393% Es- 
cuadrón de Bombardeo, que había es- 
tado recibiendo entrenamiento de los 
B-29, en Nebraska, se trasladó a Wendo- 
ver, en septiembre de 1944, para formar 
el núcleo de la 5094 Ala Mixta. El escua- 
drón estaba mandado por el coman- 
dante Charles W. Sweeney. Para hacer 
autosuficiente a la 509%, se la proveyó 
con un escuadrón de ingenieros, escua- 
drón de material aéreo, escuadrón de 
transporte de tropas y una compañía de 
policía militar. La fuerza inicial final del 
Grupo llegó a ser de 225 oficiales y 1.542 
soldados. A 13 kilómetros, al oeste de 
Wendover, Tibbetts había construido un 
polígono de bombardeo, que usaba el 
grupo para pruebas de lanzamiento de 
los modelos de bombas. Más tarde, se 
hicieron algunos lanzamientos en Sal- 
ton Sea y en Inyokern, California, con 
modelos que contenían explosivos de 
gran potencia. En conjunto, las tripula- 
ciones de combate del 509%, antes de 
desplegarse en ultramar, y durante la 
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primavera y verano de 1945, efectuaron, 
visualmente, un centenar de lanzamien- 
tos de modelos de bombas, desde gran 
altura. También, como en el caso de to- 
das las otras unidades de B-29, con des- 
tino a ultramar, las tripulaciones hicie- 
ron el largo vuelo al aeródromo Batista, 
en Cuba, donde practicaron navegación 
sobre el mar y simularon bombardeos 
de precisión. 

Mientras la 509% se preparaba para 
arrojar la bomba, en Washington se to- 
maban las primeras medidas para in- 
formar a los jefes del Pacífico sobre el 
proyecto Manhattan. En febrero de 
1945, un experto de material de la Ma- 
rina, el capitán de fragata Frederick L. 
Ashworth —que había sido destinado al 
5099—, se le ordenó llevar una carta per- 
sonal del almirante King al almirante 
Nimitz, en Guam. Se le informó sobre el 
trabajo que estaba en marcha, de la 
bomba atómica, y sobre la probabilidad 
de que una estuviera lista para ser 
usada en agosto. Ashworth, también, 
era responsable de la selección de un 
lugar para base de la 509%, Después que 
hubo entregado la carta, Asworth discu- 
tió la posible situación de la base con. 
uno de los ayudantes del almirante y 
con el general Harman de la A.A.F. Este 
último recomendó, fuertemente, a Ti- 
nian como base para el Grupo, ya que 
North Fied, entonces en construcción, 
se terminaría, según se esperaba, para 
junio de 1945. Ashworth visitó la isla, 
encontró la base adecuada e hizo los 
arreglos necesarios para tener unos te- 
rrenos al lado para la construcción de 
edificios de montaje, laboratorios, depó- 
sitos y espacio para almacenamiento de 
explosivos de gran potencia. 

El general Le May no supo de la exis- 
tencia de la bomba, ni de la unidad es- 
pecial de B-29, hasta marzo, cuando el 
coronel Elmer E. Kirkpatrick, un oficial 
de ingenieros, llegó a las Marianas para 
hacerse cargo de las construcciones de 
Tinian. Kirkpatrick hizo una inesperada 
aparición en el cuartel general del 210 
Mando de Bombardeo y explicó a los 
ayudantes de Le May que estaba ac- 
tuando en una misión de extrema im- 
portancia y tenía que dar información 
muy reservada al comandante general. 
Consiguió una entrevista privada y dio 
a Le May datos sobre el proyecto, y de 
su misión para construir las instalacio- 
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nes especiales de la 509%, El coman- 
dante de los B-29 tenía poco que hacer 
en este momento, excepto prometer su 
cooperación. Varias semanas más tarde, 
Arnold informó a Le May que la 509% es- 
taría bajo el control del 219 Mando de 
Bombardeo, pero que «debido a la natu- 
raleza experimental del proyecto, se 
mantendría un considerable control 
desde el Cuartel General, especialmente 
en las fases iniciales, en relación con los 
objetivos de las primeras armas». 

Como la construcción de las instala- 
ciones de Tinian, por los Seebees de la 
Marina, progresaba, la 509% hizo los pre- 
parativos para su despliegue en el Pací- 
fico. A principios de mayo, el escalón te- 
rrestre partió de Wendover hacia el 
puerto de embarque, en Seattle. Los 
hombres viajaron por tren, en vagones 
Pullman cerrados y separados unos de 
otros, para mayor seguridad. El escalón 
se hizo a la mar, en Seattle, el 26 de 
mayo. Los elementos aéreos empezaron 
a desplegarse en el Pacífico no mucho 
después, en varias etapas y, para julio 
de 1945, el Grupo completo estaba ins- 
talado. Las tripulaciones comenzaron 
inmediatamente misiones de práctica, 
usando bombas similares a las reales, 
pero repletas de explosivos de gran po- 
tencia. La notable pericia que consi- 
guieron en hacer blancos sobre peque- 
ños objetivos, desde gran altura, se de- 
mostró inmediatamente. Los bombar- 
deros, también, volaron varias misiones 
con un solo avión, simulando ataques 
atómicos contra objetivos en el Japón, 
lo cual confundió tanto al enemigo 
como a los demás aviadores de Tinian. 
El misterioso aspecto de la 50982 —la 
presencia de civiles «de pelo largo»— 
mezclados con los aviadores del Grupo», 
y las alusiones a una misión única, llevó 
a un dubitativo entrometido a pergue- 
ñar las coplas siguientes: 

En el aire se remonta el secreto. 

¿Dónde van?, nadie lo sabe. 

Mañana, retornarán otra vez. 

Pero, nunca sabremos dónde 

han estado. 

No les preguntes los resultados 
áa menos que quieras que te reprendan. 
Pero copia de uno que sabe 
el motivo. 

La 509% está ganando la guerra. 

Mientras las tripulaciones de combate 
estaban aguzando sus técnicas de bom- 


bardeo en las Marianas, los científicos e 
ingenieros atómicos, durante julio de 
1945, estaban terminando sus prepara- 
tivos para la primera explosión de 
prueba en lo alto de una torre metálica 
de treinta metros, en el desierto de 
Nuevo Méjico, en un lugar conocido 
como «Trinity». Dos B-29 —equipados 
con una variedad de instrumentos, cá- 
maras, mecanismos electrónicos y otro 
equipo— estaban preparados para las 
pruebas y registro de la intensidad de la 
bola de fuego y demás fenómenos aso- 
ciados con una explosión atómica. El 
capitán Parsons estaba destinado a 
montar en uno de estos aviones de ob- 
servación aérea y, también, volaría en el 
primer bombardeo atómico. El día de la 
prueba, 16 de julio, el mal tiempo impi- 
dió el despegue de los B-29, desde Kir- 
kland Field. Cuando se elevaron, final- 
mente, los pilotos vieron imposible en- 
contrar la torre donde se encontraba la 
bomba a causa de las densas nubes y las 
tronadas. 

Las Superfortalezas estaban todavía 
buscando a tientas en la oscuridad del 
amanecer, cuando la cuenta atrás al- 
canzó la hora cero, las cinco horas, 
veinte minutos, cuarenta y cinco de la 
mañana. Después de la tremenda explo- 
sión, el general Groves escribió, poste- 
riormente, en su informe al Secretario 
Stimson, «se produjo una iluminación 
en un radio de treinta y dos kilómetros, 
igual al de varios soles al mediodía; se 
formó una inmensa bola de fuego que 
subsistió durante varios segundos», la 
cual «tomó forma de seta y se elevó a 
una altura de más de tres mil metros 
antes de oscurecerse». Los hombres de 
los B-29 vieron la explosión en la leja- 
nía. Groves comunicó a Stimson que los 
B-29 no estaban tan próximos como lo 
estarían en la acción. «Nosotros no te- 
nemos motivo para anticipar la pérdida 
de nuestro avión en una operación, 
aunque no podemos garantizar su segu- 
ridad». 

Después de que el Presidente aprobó 
el uso de la bomba, el Jefe de Estado 
Mayor Suplente en Washington, general 
Thomas T. Handy, el 24 de julio envió a 
Stimson y al general Marshall a Post- 
dam una propuesta de directriz de mi- 
sión para la primera operación atómica. 
Ellos la aprobaron y, a la mañana si- 
guiente, Handy la remitió al general 


Carl Spaatz, recién nombrado Coman- 
dante de las Fuerzas Aéreas Estratégi- 
cas de los Estados Unidos en el Pacífico. 
Decía: 

«10, El 509 Grupo Mixto de la 20% 
Fuerza Aérea lanzará su primera bomba 
especial, tan pronto como el tiempo 
permita el bombardeo visual, después 
del 3 de agosto de 1945, sobre uno de los 
objetivos: Hiroshima, Kokura, Niigata y 
Nagasaki. Para llevar al personal cientí- 
fico, militar y civil del Departamento de 
Guerra a observar y registrar los efectos 
de la explosión de la bomba, se dispon- 
drán aviones de observación adicionales 
que permanecerán a varios kilómetros 
de distancia del punto de impacto de la 
bomba. 

2%. Se lanzarán bombas adicionales 
sobre los objetivos señalados, tan 
pronto como estén listos por el personal 
del proyecto. Se darán instrucciones 
posteriores respecto a otros diferentes 
de los señalados. 

3%. La divulgación de cualquier y toda 
la información referente al uso del arma 
contra el Japón está reservada al Secre- 
tario de Guerra y al Presidente de los 
Estados Unidos. No será publicado nin- 
gún documento, comunicado, ni infor- 
mación alguna sobre el asunto, por los 
comandantes en campaña, sin autoriza- 
ción específica. Cualquier nueva noticia 
será enviada al Departamento de Gue- 
rra, para aclaración especial. 

4%, La anterior directriz se le envía a 
usted por mandato y con la aprobación 
del Secretario de Guerra y el Jefe del 
Estado Mayor de los Estados Unidos. Se 
le pide que, personalmente, entregue 
una copia de esta directriz al general 
MacArthur, y otra copia al almirante 
Nimitz, para su información. 

Al día siguiente, en Postdam, al cierre 
de la Conferencia Aliada, los Estados 
Unidos, Gran Bretaña y China publica- 
ron una declaración exhortando al go- 
bierno japonés a rendirse y previnién- 
dole que la alternativa sería la «pronta y 
total destrucción» del Japón. La res- 
puesta japonesa vino por radio Tokio, la 
cual citaba al primer ministro Suzuki, 
como informando en una conferencia de 
prensa, el 28 de julio, que el Japón «no 
encontraba nada importante» en la De- 
claración, y que «no existía otro recurso 
sino ignorarlo y combatir resueltamente 
por el venturoso final de la guerra». El 
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El «hongo» sobre Nagasaki, que señaló el 
golpe final de la guerra del Pacífico. 


rechazo de Tokio al ultimátum Aliado 
puso ea marcha el primer ataque ató- 
mico, 

Los componentes de «Little Boy», la 
bomba de uranio, fueron llevados a Ti- 
nian por barco y avión, llegando el em- 
barque inicial el 29 de julio y, el último 
lote, el 2 de agosto. Aquella tarde, el es- 
tado mayor de Le May preparó una or- 
den de campaña a la Vigésima Fuerza 
Aérea para regular la conducción de la 
operación, que se fijó para el 6 de agosto 
contra la ciudad de Hiroshima. La orden 


154 


señalaba otras dos ciudades, Kokura y 
Nagasaki, como objetivos alternativos e 
indicaba que «el bombardeo sólo se rea- 
lizaría por medios visuales». Todos los 
demás aviones norteamericanos debe- 
rían permanecer alejados unos ochenta 
kilómetros de las tres ciudades para evi- 
tar la contaminación por radiación. El 4 
de agosto, Tibbetts —que volaría la mi- 
sión a Hiroshima—, despegó con su 
B-29, para un ensayo final del vuelo de 
aproximación, sobre Tinian. A 9.000 me- 
tros, su bombardero, el comandante 
Thomas W. Ferebee soltó una bomba de 
prácticas de 4.500 kilogramos, y Tib- 
betts inclinó el avión, al virar brusca- 


mente. Todo salió perfectamente. Para 
esta época, después de consultar con su 
tripulación, Tibbets había pintado un 
letrero con el nombre de su madre, 
Enola Gay, sobre el avión, justamente 
debajo de la ventana del piloto. El 5 de 
agosto, Tibbetts dio instrucciones a seis 
de sus tripulantes sobre la inminente 
operación, pero todavía se abstuvo de 
usar la palabra «atómica». Su propia 
tripulación no fue informada sobre la 
potencia de la bomba hasta pocas horas 
antes del despegue, cuando les mostró 
fotografías de la explosión de Trinity. 

Al amanecer del 6 de agosto, a la 1,45 
tres aviones meteorológicos B-29 despe- 
garon y se encaminaron hacia las tres 
ciudades objetivo. Sus informes deter- 
minarían cuál de ellas sería bombar- 
deada. Poco después, el «Enola Gay» y 
otros dos B-29 rodaban sobre pistas de 
aterrizaje paralelas y se preparaban a 
despegar. Los otros dos B-29 eran avio- 
nes de observación, transportando cien- 
tíficos, con sus equipos de registro. Tib- 
betts aceleró sus motores y a las 2,45 de 
la mañana el «Enola Gay» rodó por la 
pista de aterrizaje, se elevó y desapare- 
ció en el cielo de la noche. Llevaba a un 
personaje importante, el capitán Par- 
sons. Horas antes, el armero de la Ma- 
rina había consultado con los oficiales 
del proyecto Manhattan, en Tinian, y 
ellos habían convenido en que «Little 
Boy» no sería armada hasta que el 
avión estuviera en el aire. Se tomó esta 
precaución para evitar, en lo posible, 
que volase toda la isla de Tinian, en el 
caso de que el «Enola Gay» se estrellase 
al despegar, como algunos de los cientí- 
ficos habían visto con otros B-29, 
cuando se dirigían a otras misiones. 
Parsons completó la tarea de armar la 
bomba en ruta hacia el Japón. 

Antes de dirigirse hacia ningún obje- 
tivo, Tibbetts aguardó las noticias de 
los aviones meteorológicos, que le orien- 
taron a Hiroshima. El lanzamiento de la 
bomba se fijó para las 9,15 de la ma- 
ñana. El «Enola Gay» llegó sobre la ciu- 
dad como se había previsto, se abrieron 
las compuertas y del depósito de bom- 
bas y, en el momento exacto, se soltó la 
bomba. Un paracaídas disminuyó la ve- 
locidad de caída de la bomba, que fue 
lanzada desde unos ocho kilómetros. 
Con la pérdida de tan pesada carga, el 
B-29 se elevó de cola. Tibetts dio, inme- 


diatamente, un brusco giro de 155 gra- 
dos para escapar del esperado choque 
que, momentos más tarde, alcanzó al 
«Enola Gay», cuando se inclinaba al vi- 
rar, sacudiendo al bombardeo «como un 
tejado de lata». El copiloto, capitán Ro- 
bert A. Lewis, había estado preparando 
unas impresiones de la misión para Wi- 
lliam L. Laurence, corresponsal del 
«New York Times». Después que él y su 
tripulación vieron la gran bola de fuego, 
escribió: «¡Dios mío!» En unos instantes 
la explosión atómica mató aproxima- 
damente a 78.000 personas, en Hiros- 
hima, e hirió otras 51.000. Destruyó 
completamente unos 48.000 edificios y 
demolió, a medias, otros 22.178. Más de 
176.000 personas quedaron sin hogar. 

Las noticias del éxito del primer 
bombardeo atómico se transmitió al 
presidente Truman, a bordo del crucero 
Augusta, entonces cruzando el Atlán- 
tico, en viaje de retorno de la conferen- 
cia de Postdam. Contento por el éxito, 
Truman comunicó, personalmente, las 
noticias a la tripulación del barco y pu- 
blicó una extensa declaración a la 
prensa en la que describía la potencia 
de la bomba y declaraba que si el Japón 
no aceptaba las condiciones aliadas, los 
Estados Unidos estaban preparados 
para «arrasar rápida y completamente 
cada empresa productiva que los japo- 
neses tuviesen en cualquier lugar. Des- 
truiremos sus muelles, sus fábricas y 
sus comunicaciones. Que no haya en- 
gaño: destruiremos, por completo, la 
capacidad del Japón para hacer la gue- 
rra». 

Las noticias del ataque a Hiroshima 
no llegaron a Tokio hasta el mediodía, 
pero la información era fragmentaria. 
Un segundo informe llegó horas más 
tarde, pero todavía la extensión de la 
catástrofe permaneció desconocida para 
el gobierno japonés. No fue hasta la ma- 
drugada del 7 de agosto que el Vicejefe 
del Ejército, teniente general Torashiro 
Kawabe recibió la noticia de que la ciu- 
dad entera había sido arrasada por una 
sola bomba. Las emisiones de radio de 
los Estados Unidos, citando al presi- 
dente Truman, sobre la bomba, y millo- 
nes de octavillas arrojadas sobre el Ja- 
pón, aportaron confirmación adicional. 
Estas octavillas, dirigidas al pueblo ja- 
ponés, decían: 

«Norteamérica les invita a tomar en 
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consideración lo que decimos en esta 
octavilla. 

Estamos en posesión del más destruc- 
tivo explosivo inventado por el hombre. 
Una sola de nuestras bombas atómicas 
equivale, actualmente, a la potencia ex- 
plosiva que pueden transportar 2.000 de 
huestros gigantescos B-29, en una sola 
misión. Este terrorífico hecho debe ser 
ponderado por ustedes, nosotros les 
aseguramos solemnemente que es infle- 
xiblemente exacto. 

Acabamos de empezar a usar este 
arma contra su patria. Si aún tienen al- 
guna duda, pregunten qué ha ocurrido 
en Hiroshima... 

Tomen medidas para cesar la resis- 
tencia militar. De lo contrario, emplea- 
remos, resultemante, esta bomba y to- 
das nuestras superiores armas para po- 
ner fin a la guerra, pronta y violenta- 
mente.» 

Sobre estas declaraciones norteame- 
ricanas, Toshikazu Kase, del Ministerio 
de Asuntos Exteriores, escribió más 
tarde: «Si una sola bomba tenía el 
mismo poder destructivo que una incur- 
sión en masa de una flota de dos mil 
B-29, con esta mortífera arma los Alia- 
dos podían exterminar la vida del Japón 
en menos de una semana.» Para él era 
obvio, además de otros funcionarios ja- 
poneses, que «la continuación de la gue- 
Tra era un suicidio en masa». Al día si- 
guiente, 8 de agosto, el Ministro de 
Asuntos Exteriores, Togo, conferenció 
con el emperador Hirohito, y le dijo que 
el Japón debía aceptar rápidamente la 
Declaración de Postdam. El emperador 
estuvo conforme y declaró que la trage- 
dia de Hiroshima no debía repetirse. No 
obstante, el primer ministro Suzuki fue 
incapaz de reunir el Consejo Supremo 
de Guerra hasta el día siguiente. Mien- 
tras, los japoneses daban largas al 
asunto, los norteamericanos preparaban 
el lanzamiento del segundo ataque 
atómico. 

«Fat Man», la bomba de plutonio, y la 
unica bomba atómica que los Estados 
Unidos poseían en aquel momento, ha- 
bía sido montada en Tinian, en la ma- 
ñana del 7 de agosto. El 8, estaba prepa- 
rada para ser cargada a bordo de un 
B-29, llamado «Bock's Car», del nombre 
de su comandante, el capitán Frederick 
C. Bock, pero que iba a ser volado por el 
comandante Sweeney. Acompañando a 
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Sweeney iba el capitán de fragata Ash- 
worth, que estaba a cargo de la bomba. 
Aquel mismo día, 8 de agosto, un equipo 
japonés de investigación, incluyendo al 
Dr. Yoshio Nishina, la principal autorí- 
dad atómica del país, visitó Hiroshima 
y, rápidamente confirmó las afirmacio- 
nes norteamericanas. Aquella noche, en 
Moscú, el embajador japonés visitó al 
ministro de Asuntos Exteriores sovié- 
o, para obtener su respuesta a la pe- 
tición de Tokio, para la mediación rusa 
para poner fin a la guerra. Una hora an- 


tes de medianoche, le fue entregada la ! 


asombrosa respuesta de Moscú: una de- 
claración de guerra. Horas antes de que 
estas noticias llegasen al gobierno japo- 
nés, las tropas del Ejército Rojo estaban 
atacando a todo lo largo de la frontera 
de Manchuria. 

Los acontecimientos corrían ahora 
hacia su cénit. En las primeras horas de 
la mañana del 9 de agosto, el coman- 
dante Sweeney, en su Bock's Car, des- 
pegó para el Japón, acompañado por 
otros dos B-29. Después de penetrar una 
zona de pequeñas turbulencias se diri- 
gieron a un punto de reunión, sobre la 
isla de Yakoshima, 600 kilómetros al sur 
de Kyushu, al cual llegaron alrededor de 
1s 8 de la mañana, hora local. Los avio- 
nes meteorológicos B-29, enviados ante- 
riormente, les informaron que el cielo 
estaba despejado sobre el objetivo prin- 
cipal, Kokura y, también, que las condi- 
ciones estaban mejorando sobre Naga- 
saki, el objetivo secundario. Sobre las 
8,40 de la mañana, Sweeney volvió 
Bock's Car hacia el norte, en dirección a 
Kokura. Cuando llegó a la ciudad, en el 
extremo norte de Kyushu, la tripulación 
encontró el área parcialmente nublada; 
sin embargo, el bombardero, capitán 
Kermit K. Beahan indicó que podía ver 
las señales suficientes para bombardear 
visualmente. Sweeney giró al Bock's 
Car, en una aproximación de bombar- 
deo, con las compuertas del comparti- 
mento de bombas abiertas, pero, en el 
último momento, la visión de Bahan fue 
oscurecida por una capa de humo, y se 
acabó el lanzamiento. Sweeney giró en 
círculo, para hacer un segundo y hasta 
un tercer intento de bombardeo, pero 
cada vez el bombardero fue incapaz de 
distinguir un punto de mira. Con su 
combustible agotándose, Sweeney tenía 
que tomar una crítica decisión. Después 


de consultar con Ashworth, determinó 
tantear el objetivo alternativo, Naga- 
saki, unos ciento cincuenta y tres kiló- 
metros al sur. 

Mientras el Bock's Car se dirigía en lí- 
nea recta hacia Nagasaki, en Tokio, el 
Consejo Supremo de Guerra, se reunía 
con retraso para discutir las medidas 
para acabar la guerra. Los dirigentes ja- 
poneses tenían ahora ante ellos las noti- 
cias adicionales de la marcha del Ejér- 
cito soviético sobre Manchuria, un acto 
que consideraron de ultraje y la viola- 
ción de su pacto de neutralidad con 
Moscú. Suzuki abrió la reunión decla- 
rando que la destrucción de Hiroshima 
y la intervención soviética en la guerra, 
hacía imposible la continuación de la 
lucha. Sin embargo, tres miembros del 
Consejo —los generales Anami y Umezu, 
y el almirante Tovoda—, alegaban que 
el Japón debía insistir sobre ciertas 
condiciones antes de rendirse. Además 
del mantenimiento de las prerrogativas 
del Emperador, querían que las fuerzas 
japonesas de ultramar fuesen desarma- 
das y desmovilizadas por el mismo Ja- 
pón, que todos los criminales de guerra 
fuesen procesados por el gobierno japo- 


nés y que no hubiese ocupación aliada 
del Japón. 

Mientras el Consejo disputaba, el 
Bock's Car llegó a las inmediaciones de 
Nagasaki que, para disgusto de Swee- 
ney estaba cubierta de nubes en un se- 
tenta por ciento, y el punto de mira 
oculto a la vista. Ante la posibilidad de 
una misión abortada, Sweeney propuso 
a Ashworth que ignorasen la orden de 
que la bomba debía ser lanzada visual- 
mente, y bombardeasen por radar. El 
capitán de fragata estuvo de acuerdo y 
unos minutos antes de las once, el 
Bock's Car dio la vuelta sobre el obje- 
tivo, con el navegante y el radarista en 
el control. En el último momento, se 
abrieron las nubes, y el bombardero 
gritó que tenía la ciudad a la vista. Se le 
devolvió, inmediatamente el control del 
vuelo y, un minuto después de la hora, 
se soltó a «Fat Man». Segundos más 
tarde, Nagasaki fue sacudida por una 
inmensa explosión atómica, que de- 
vastó la ciudad y causó enormes bajas. 
Se estimó que 35.000 japoneses murie- 


Los articulos de la Rendición son firma- 
dos formalmente a bordo del Missouri. 
" ” 


Arriba: Un B-29-25, terminado con dos torretas dorsales movidas a mano, dos torres 
semiesféricas con dos cañones y una barbeta a cada lado del morro. Abajo: El primer 
YB-29 fue equipado experimentalmente con motores Alisson V-3420-11 refrigerados por 
líquido como el XB-29. Al fondo: El tercer XB-29 prototipo de la Supertortaleza —un pre- 
cursor de los muchos B-29 que llevaron la guerra al corazón de la patria japonesa. 


ron en la explosión, y que otros 60.000 
fueron heridos. 

En Tokio, Suzuki suspendió el Con- 
sejo de Guerra y, por la tarde, convocó 
una reunión de emergencia, de todo el 
gabinete japonés, para discutir de 
nuevo la cuestión de la rendición. Sin 
embargo, los miembros del gabinete 

con sus mentes entorpecidas por los 
sucesos cataclísmicos de los últimos 
días y semanas—, no fueron capaces de 
llegar a ninguna decisión. La reunión 
del gabinete se prolongó durante toda la 
tarde y al anochercer, ni aun el anuncio 
de la noticia del segundo bombardero 
atómico de Nagasaki agitó a sus miern- 
bros. Hacia las diez, Suzuki suspendió la 
sesión y se precipitó al palacio a infor- 
mar al Emperador y suplicarle convo- 
case una conferencia imperial del Con- 
sejo Supremo de Guerra. El Emperador 
accedió y, también, expresó su voluntad 
de intervenir si el Consejo seguía sin de- 
cidirse. Minutos antes de la mediano- 
che, el Y de agosto, los miembros del 
Consejo se presentaron en el refugio an- 
tiaéreo del Emperador, bajo el suelo del 
palacio. Durante las dos horas siguien- 
tes discutieron y discreparon sobre lo 
que debía hacerse. Finalmente, ante la 
sorpresa de todos los participantes, el 
primer ministro Suzuki se volvió al Em- 
perador y solicitó «su imperial guía», un 
acto sin precedente en la moderna his- 
toria japonesa. En una breve declara- 
ción, el emperador Hirohito anunció que 
el Japón debía «soportar lo inaguanta- 
ble» y que su' decisión era aceptar la 
proclamación aliada. Después de lo 
cual, Suzuki declaró que la decisión del 
Emperador sería la decisión del Consejo 
y que se suspendería la reunión, Horas 
más tarde, se enviaron mensajes a los 
Aliados, por medío de Suiza y Suecia, 
anunciando la aceptación de la declara- 
ción de Postdam, con algunos requisi- 
tos. 

Ni estos requisitos, ni un amago de 
golpe de estado del Ejército, en el úl- 
timo minuto, en Tokio, impidieron la 
rendición oficial, que tuvo lugar el 2 de 
septiembre de 1945, a bordo del acora- 
zado Missouri, ante un gran contingente 
de oficiales aliados, de alto rango. 
Cuando la ceremonia se puso en mar- 
cha, 462 B-29 —representando a cada 
Ala, Grupo y Escuadrón de la Vigésima 
Fuerza Aérea—, pasaron rugientes sobre 


la bahía de Tokio. En quince meses de 
operaciones, habían sufrido 3.015 bajas 
—muertos, heridos y desaparecidos—, y 
habían perdido 424 bombarderos, 147 de 
los aviones perdidos, se atribuían a la 
caza o artillería antiaérea enemiga o a la 
combinación de ambas. Los artilleros de 
los B-29 sin embargo, se acreditaron la 
destrucción de 1.128 aviones japoneses. 
En total, los B-29 volaron 34.790 salidas 
efectivas durante la guerra, y arrojaron 
unas 170.000 toneladas de bombas sobre 
objetivos enemigos. 

Hay una postdata importante. El día 
V-J, los norteamericanos tenían dispo- 
nibles más de 3.700 B-29, pero retuvie- 
ron solamente un pequeño número en 
su Fuerza Aérea de la postguerra. Co- 
menzando 1946, los bombarderos 
—asignados al Mando Aéreo Estraté- 
gico, equipado con armas nucleares—, 
empezó la rotación periódica de turnos 
de servicio en Europa y en el Lejano 
Oriente. En el verano de 1948, después 
que los rusos bloquearon Berlín, se des- 
plegaron dos Grupos de B-29 en Inglate- 
rra y uno en Alemania, para respaldar la 
determinación Aliada de no ser expul- 
sados de aquella ciudad. Dos años má 
tarde, cuando la Unión Soviética inició 
la guerra de Corea, los B-29 volvieron a 
la acción, volando su primera misión el 
10 de julio de 1950. Entre esta fecha y el 
final de la guerra, en julio de 1953, vola- 
ron otras 21.328 salidas de combate y 
arrojaron 167.000 toneladas de bombas. 
Aun cuando participaban en estos últi- 
mos combates, los B-29 estaban anti 
cuados. Bombarderos estratégicos más 
poderosos —tales como el B-36 y el B-50 
tel último una versión modificada de la 
Superfortaleza)—, habían entrado ya en 
el inventario de la Fuerza Aérea. Para 
finales de 1945, con la aparición de los 
más modernos aviones de reacción B-47 
y B-52, el B-29 estaba claramente pa- 
sado de moda y fue retirado del servicio 
como avión de bombardeo. 


Global Mission by H H Arnold (Hutchinson, Londres. Harper and Row, Nueva York) 
Scientists Against Time by James P Baxter (Massachusetts Institute of 
Technology Press, Londres and Cambridge, Massachusetts) 

Years of Urgency 1938-1941; From the Diaries of Henry Morgenthau by John Martin 


Blum (Houghton and Mifflin, Boston) 


Japan's Decision to Surrender by Robert J C Butow (Oxford University Press, 
Londres. Stanford University Press, California) 

Way of a Fighter by Claire Lee Chennault (Putnam, Nueva York) 

The Superfortress is Born: The Story of the Boeing B-29 by Thomas Collison 


(Duell, Sloan and Pearce, Nueva York) 


Atomic Quest by Arthur H Compton (Oxford University Press, Londres y 


Nueva York) 


The Fall of Japan by William Craig (Weidenfeld and Nicholson, Londres. Dial 


Press, New York) 


The Army Air Forces in World War II volume V by W F Craven and J L Cate 
(University of Chicago Press, Londres y Chicago) 
The First Battle of Britain by Raymond H Fredette (Cassell, Londres, Holt, 


Rinehart and Winston, Nueva York) 


History of the United States Air Force 1907-1957 edited by Alfred Goldberg 


(Van Nostrand, Nueva York) 


Kogun: The Japanese Army in the Pacific Wat by S Hayashi and A D Coox 


(US Marine Corps, Quantico, Virginia) 


HISTORIA DEL SIGLO DE LA VIOLENCIA 


, BATALLAS Rojo 


Pearl Harbour, por A. J. Barker 

La Batalla de Inglaterra, por E. Bishop. 

Kursk. Encuentro de fuerzas acorazadas, 
por G. Jukes. 

Golfo de Leyte..Una armada en el Pacífi- 
co, por D. Macyntire 

Midway. El punto de partida, por A. J. Bar- 


ker. 

Dia-D. Comienza la invasión, por R. W 
Thompson. 

Tarawa. Ha nacido una leyenda, por H 
Shaw 


La Defensa de Moscú, por G. Jukes. 

Batalla de la Bolsa del Ruhr, por Ch. Whi- 
ting 

El Sitio de Leningrado, por A. Wykes. 

La Batalla de Berlín. Final del Tercer 
Reich, por E. Ziemke 

Salerno. Un pie en Europa, por D. Mason. 

Beda Fomm. La victoria clásica, por K. 
Macksey. 

Dien Bien Phu, por J. Keegan. 

Iwo Jima, por M. Russell. 

Okinawa, La última batalla, por B. M. 
Frank. 


ARMAS Azul 


Armas Secretas Alemanas. Prólogo a la 
Astronáutica, por B. Ford. 

Gestapo SS, por A. Manvell. 

Comando, por P. Young 

Luftwaffe, por A. Price. 

Lanchas Rápidas. Los bucaneros, por B 
Cooper 


Armas de Infantería, por J. Weeks. 

Los Tigres Voladores. Chennault en Chi- 
na, por A. Heiferman. 

Cero. Un caza famoso, por M. Caidin. 

Los Cañones 1939-45, pór |. V. Hogg 

Granadas y Morteros, por |. V. Hogg. 

El Jeep, por F. Denfeld y Fry. 

Las fuerzas acorazadas alemanas, por D. 
Orgill. 

Portaviones el arma maestra, por D. Ma- 
cintyre. 

B-29. La superfortaleza, por Carl Berger. 

Chinditas. La grán Incursión, por M. Cal. 
vert 

Submarinos. La amenaza secreta, por Da-* 
vid Mason. 


CAMPAÑAS Verde 


Afrika Korps, por K. Macksey. 

Bombardeo de Europa, por N. Frankland 

Incursiones.. Fuerzas de choque del de- 
sierto, por A. Swinson, 

Barbarroja. Invasión de Rusia, por J. Kee- 
gan. 

Operación Torch. Invasión anglo- 
americana de Africa del Norte, por V. 
Jones. 

La Guerra de los Seis Días, por A. J. Bar- 
ker 

Tobruk. El asedio, por J. W. Stock. 

La Guerra del Yom Kippur. Enfrentamien- 
to árabe-israelí, por A. J. Barker 

Guerra de Invierno. Rusia contra Finlan- 
dia, por R. W. Condon, 


Kamikaze by Y Kuwahara and G T Allred (Ballantine Books, Nueva York) Armas Suicid: A 

No High Ground: The Story of [he Atomic Bomb in World War 11 by Fleteher Knebel ¡elapoa daPneciios sh 
and Charles W Bailey (Harper and Row, Nueva York) Humble. p PERSONAJES Morado 
Mission with Le May: My Story by Curtis E Le May and McKinlay Kantor Armas Secretas Aliadas, por B. Ford. Patton, por Ch. Withing 


(Doubleday, Nueva York) Paracaidistas en Acción, Ch. Macdo- 
A Military History of Modern China 1924-1949 by F F Liu (Oxford University Press, aid ES: or 


Londres. Princeton University Press, Princeton) 


Dawn over Zero: The Story of the Atomic Bomb by W L Laurence (Knopf, Nueva 


York) 


Hirohito: Emperor of Japan by L Mosley (Weindenfeld and Nicholson, Londres. 
Prentice Hall, Englewood Cliffs, Nueva Jersey) 
Samurai S Sakai, Martin Caidin and F Saito (Ballantine Books, Nueva York) 


160 


T-34 Blindado Ruso, por D. Orgill 
ME-109. Un caza incomparable, por M 


Caidin. 

La Legión Cóndor. España 1936-39, por P. 
Elstob. 

La Flota de Alta Mar Japonesa, por R. 
Humbie. 


El Caza Cohete, por W. Green. 

Watffen SS. Los soldados del asfalto, por 
J. Keegan 

División Panzer. El puño acorazado, por K 
Macksey. 

El Alto Estado Mayor Alemán, por Barry 
Leach. 


Tito, por P. Auty. 

Mussolini, por C. Hibbert. 

Zhukov, Mariscal de la Unión Soviética, 
por O. Preston Chaney Jr. 

Rommel, por Sibley y Fry. 

Stalin, por Rose Trem. 

Mountbatten, por Arthur Swinson. 


POLITICOS Negro 

Conspiración contra Hitler, por R. Manvell. 

La Noche'de los Cuchillos Largos, por N 
Tolstoy. -- 

La Juventud Hitleriana, por H. W. Koch. 


SAN MARTIN Bombardear Japón... un proyecto 


audaz pero perfectamente 
realizable... Roosevelt a 
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La primera aparición del 
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armas provocó una oleada de aprensión 
libro no26 a través de las ishas. La 


«tremenda fiera» venía a tomar 


terrible venganza por la agresión japonesa. 


